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MINUTES OF PROCEEDINGS PROCES-VERBAL

TUESDAY, APRIL 10, 1984 LE MARDI 10 AVRIL 1984

(14) (14)

[Text] [Traduction)

The Standing Committee on Transport met at 9:45 o’clock
a.m. this day, the Chairman, Mr. Dionne (Northumberland—
Miramichi), presiding.

Members of the Committee present: Mr. Bockstael, Mrs.
Coté, Messrs. Dionne (Northumberland—Miramichi),
Mazankowski, Turner.

Alternate present: Mr. Gustafson.
Other Member present: Mr. Maltais.

Witnesses: From the Canadian Transport Commission: Mr.
Jack Walter, Commissioner, Rail Safety; Mr. Stanley Kaplan,
Assistant Director, Standards & Development, Dangerous
Goods, Railway Transport Committee. From the Department
of Transport: Mr. D. Ellison, Director General, Dangerous
Goods.

The Committee resumed consideration of its Order of
Reference, dated Tuesday, February 21, 1984, relating to the
Main Estimates for the fiscal year ending March 31, 1985.
(See Minutes of Proceedings, Tuesday, March 13, 1984, Issue
No. 7).

By unanimous consent, the Committee resumed consider-
ation of Votes 1 and 5—Departmental Administration
Program under TRANSPORT.

The witnesses answered questions.

At 11:10 o’clock a.m. the sitting was suspended.
At 11:18 o’clock a.m., the sitting resumed.
Questioning was resumed;

At 12:51 o'clock p.m., the Committee adjourned until 3:15
o'clock p.m., Tuesday, April 17,1984, ~

Le Comité permanent des transports se réunit, ce jour 2 9 h
453 sous l'a pr?sxdence de M. Dionne (Northumberland—
Miramichi) (président).

Membres du Comité présents: M. Bocksta © Coté
: : M. el, M™ Cote,
TMM. Dionne (Northumberland—Miramichi), Mazankowski

urner. ’

Substitut présent: M. Gustafson.
Autre député présent: M. Maltais.

Témoins: De la Commission canadienne des transports: M
Jack Walt;r, commissaire, Sécurité ferroviaire; M. Stanlef
Kaplan, c.hrecteur adjoint, Normes et perfectionnement
Marchandises dangereuses, Comité des transports par chemir;
de fer. Du ministere des Transports: M. D. Ellison, directeur
général, Marchandises dangereuses. ’

Le Comité reprend I'examen de son ordre de renvoi du
mardi 21 février 1984 relatif au Budget principal de I'année
financiére se terminant le 31 mars 1985. (Voi. es-
du mardi 13 mars 1984, fascicule n° 7). g

})gr consentement u_nanime, le Comité reprend I’examen des
crédits 1 et 5. relatifs au Programme de I’administration
centrale et inscrits sous la rubrique TRANSPORTS

Les témoins répondent aux questions.

A 11 h 10, le Comité interrompt les travaux.
A 11 h 18, le Comité reprend les travaux.
L’interrogatoire des témoins se poursuit.

A 12 h 51, le Comité interrompt les travaux i 5 i
17 avril 1984,a 15 h 15. s

Le greffier du Comité

Santosh Sirpaul

Clerk of the Committee
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[Texte) [Traduction)

Tuesday, April 10, 1984
® 0947

The Chairman: Order, please.

We shall resume consideration of our order of reference
relating to the Main Estimates for the fiscal year ending
March 31, 1985. With your consent we shall resume consider-
ation of Votes 1 and 5, Departmental Administration Pro-
gram, under Transport.

TRANSPORT
A—Department—Departmental Administration Program

Vote 1—Departmental Administration—Operating
expenditures’’. i araih e iy A $101,817,000

Vote 5—Departmental Administration—Capital expendi-
tures—$18,583,000

The Chairman: Is that agreed?
Some Hon. Members: Agreed.
The Chairman: Agreed.

This morning I would like to welcome to the committee Mr.
Jack Walter, who is the Commissioner, Rail Safety, Canadian
Transport Commission.

Welcome, Mr. Walter. Could I ask you to introduce your
colleggues to the committee, please, and if you have an
opening statement you can proceed with that as well.

Mr. Jack Walter (Commissioner, Rail Safety, Canadian
Transport Commission: Thank you, Mr. Chairman.

I have with me today Miss Diane Nicholas, who is counsel
for the Railway Transport Committee, Canadian Transport
Commission, and Mr. Stan Kaplan, Assistant Director of Rail
Standards and Development. Mr. Kaplan is our expert on
dangerous commodities.

I think, Mr. Chairman, that Mr. Duncan Ellison is here
from the department. He should introduce himself: he is
not . ..

The Chairman: I was just going to do that, Mr. Walter,
when you finish. I realize that Mr. Ellison is not part of your
shop.

Mr. Walter: Right.

I have no opening statement, Mr. Chairman. We were asked
to come here and respond to the questions of the members of
the committee and we are very happy to do that. We will do
our best. I have no opening statement. Thank you very much.

The Chairman: Thank you, Mr. Walter.

Also here is Mr. Duncan Ellison, who has been before this
committee before. Mr. Ellison is Director General of the
Dangerous Goods Directorate.

Le mardi 10 avril 1984

Le président: A I'ordre il vous plait.

Nous reprenons I'étude de notre ordre de renvoi se rappor-
tant au budget des dépenses pour I’année financiére se
terminant le 31 mars 1985. Nous reprenons ’étude des crédits
1 et 5, Programme de ’administration centrale, ministére des
Transports.

TRANSPORTS
A—Ministére—Programme de I’administration centrale

Crédit 1—Administration centrale—dépenses de fonction-
Tl e e b i I $101,817,000

Crédit 5—Administration centrale—Dépenses en capital ......
$18,583,000

Le président: D’accord?
Une voix: D’accord.
Le président: Parfait.

Nous avons comme témoin ce matin ce matin M. Jack

Walter commissaire a la Sécurité ferroviaire Commission
canadienne des transports.

Bonjour monsieur Walter. Je vous demanderais de bien
vouloir nous présenter vos collégues et si vous en avez une, de
nous lire votre déclaration liminaire.

M. Jack Walter (commissaire Sécurité ferroviaire Commis-
sion canadienne des Transports): Merci monsieur le président.

Permettez-moi de vous présenter M" Diane Nicholas
conseiller juridique du Comité des transports ferroviaires a la
Commission canadienne des transports et M. Stan Kaplan
directeur adjoint chargé des Normes ferroviaires et du
Développement; M. Kaplan est notre expert pour le transport
des marchandises dangereuses.

Je n’ai pas 4 vous présenter M. Duncan Ellison qui repré-
sente le ministére.

Le président: J'allais justement le faire car je sais fort bien
que M. Ellison ne fait pas partie de la CCT.

M. Walter: D’accord.

Je n’ai pas de déclaration liminaire. Nous sommes venus ici
simplement pour répondre 4 vos questions comme VOus nous
I'avez demandé.

Le président: Merci monsieur Walters.

Notre autre témoin est M. Duncan Ellison directeur général
Marchandises dangereuses.



10-4-1984

Transports 12,35

[Texte]

With that we can proceed to questioning, starting with Mr.
Mazankowski.

Mr. Mazankowski: Thank you, Mr. Chairman.

Mr. Ellison, I would like to ask you some questions about
some of the M-TRAC recommendations—the group in
Toronto and the statements of the Minister arising from a
speech he made to the Council of Ministers in Hull on
December 5 wherein he stated his firm resolve to do some very
specific things with respect to trains that carry dangerous
goods travelling through densely populated areas with respect
to speeds, the treatment of empty tank cars used for hauling
dangerous goods and the matter of a special painting or
identification of cars.

One of M-TRAC’s recommendations was that speeds be
reduced in these areas to 25 miles per hour.

® 0950

There seems to be some dispute over the practicality of that.
I would like you, Mr. Ellison, to try to outline the two points of
view as objectively as you can and then provide the committee
with what you consider to be an appropriate recommendation
in that regard.

Mr. D. Ellison (Director General, Dangerous Goods,
Department of Transport): Thank you, Mr. Chairman.

I would ask the committee’s indulgence, because I am not
sure whether or not I should be responding to all of the
question from the honourable Don Mazankowski.

The Chairman: If I may interrupt, Mr. Ellison, about Mr.
Mazankowski’s question, obviously Mr. Mazankowski is quite
entitled to refer to the Minister’s remarks, but I do not think
anybody in the committee would expect you to make any value
judgment onthe Minister’s remarks. I think Mr.
Mazankowski’s question was directed in more general senses to
your role in the reduction of specialized painting of cars and

that sort of thing.
Mr. Ellison: Thank you, Mr. Chairman.

Mr. Mazankowski: All right. I will condense the question.
Let me ask you specifically about one recommendation; the
recommendation of M-TRAC’ on reduction of speed to 25
miles per hour within the Metro area; within the densely
populated area. It seems to be a fairly valid and straightfor-
ward recommendation. Why has it not been followed up? I
hear words like ‘“harmonic oscillation”, which could take
place, and horrendous costs involved in doing this. I would like
your objective analysis of these arguments.

Mr. Ellison: Thank you, Mr. Chairman. Yes, I will respond.
I am conscious, though, that Commissioner Walter from the
commission is here, and perhaps he would want to address the

question as well.

The background for this, as you may know, is that Commis-
sioner Grange felt that trains travelling through the densely
populated area of Toronto should be slowed. He recommended
25 miles per hour. As a result of that, the Canadian Transport
Commission held a public hearing, and on the basis of the

[Traduction]
Sur ce je donne la parole 8 M. Mazankowski.

M. Mazankowski: Merci monsieur le président.

Monsieur Ellison je voudrais vous poser quelques questions
concernant les recommandations M-TRAC ainsi que les
déclarations faites par le ministre lors d’une intervention
prononcée devant le Conseil des ministres qui s’est réuni & Hull
le 5 décembre dernier; il s’était notamment engagé a prendre
toute une série de mesures pour assurer la sécurité des trains
transportant des marchandises dangereuses a travers des
régions a haute densité de population en limitant notammant
les vitesses, le traitement des wagons-citernes vides utilisés
pour le transport des marchandises dangereuses et I'utilisation
d’un peinture spéciale pour identifier les wagons.

M-TRAC avait recommandé entre autres de réduire la
vitesse des trains dans ces régions a 25 milles 4 I’heure.

Or il existe des avis divergents quant au caractére pratique
de cette recommandation. Pourriez-vous nous donner un
apergu aussi objectif que possible de ces deux points de vue et
nous soumettre ce que vous considérez étre une recommanda-
tion valable.

M. D. Ellison (directeur général, Marchandises dangereu-
ses, ministére des Transports): Merci, monsieur le président.

Je ne sais pas si je peux vraiment répondre i toutes les
questions posées par M. Mazankowski.

Le président: M. Mazankowski est bien entendu libre
d’évoquer les déclarations du ministre ce qui ne veut pas dire
pour autant que vous ayez a porter des jugements de valeur sur
celles-ci. Je crois que M. Mazankowski voudrait que vous lui
répondiez sur les aspects techniques de sa question.

M. Ellison: Merci.

M. Mazankowski: Je vais essayer de résumer ma question.
M-TRAC a recommandé de réduire la vitesse des trains
roulants a travers la région métropolitaine de Toronto & 25
miles a I'heure. La recommandation me parait valable
pourquoi n’a-t-elle pas été mise en vigueur? Il a été question
d’oscillations harmoniques et du coiit trés élevé de pareilles
mesures. Je voudrais savoir ce que vous en pensez?

M. Ellison: Je vais essayer de répondre a votre question mais

je pense que M. Walter, commissaire de la CCT voudra peut-
étre ajouter quelque chose.

Le commissaire Grange comme vous le savez estime que les
trains devraient ralentir lorsqu’ils traversent la région métro-
politaine de Toronto qui présente une trés forte densité de
population. Il a recommandé une vitesse maximum de 25 miles
a I’heure. La Commission canadienne des transports a donc
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evidence that was presented to it, it selected the speed of 35
miles per hour. Since then M-TRAC has continued to question
the wisdom of that 35-mile-per-hour decision and has ques-
tioned and requested that the Minister intervene and slow the
trains even further.

There is no doubt that slowing the trains would have some
economic impact on the operations of the rail services in that
area. The extent of what that impact would be has not been
determined at this stage, I do not think. Theoretically there
should be some benefit in added safety if a derailment were to
occur, because the kinetic energy involved would be less.

Mr. Mazankowski: The briefing book in response to the M-
TRAC recommendations dealt with the issue of harmonic
oscillation. As I understand, there is a bit of a different point
of view between Transport Canada and the CTC over the
occurrence of harmonic oscillation. Is that not correct? At the
speed at which it might occur and by slowing the trains down
to 25 miles per hour, in the view of some, that would be the
optimum speed for which that occurred. What is your view on
that?

® 0955

Mr. Ellison: Thank you, Mr. Chairman. I am not sure there
is a difference of view between the department ... When the
Minister’s office requested the briefing book, I was specifically
asked to investigate the possibility of occurrence of harmonic
oscillation. I was able to check with a variety of sources in the
time, and the information I received was that the harmonic
oscillation, if it occurred, would more probably occur at a
speed lower than 25 miles per hour than at 25 miles per hour. I
was also advised that the problem had been at least partially
resolved in respect of Canadian rail cars. It had something to
do with the tension in the springs.

Mr. Mazankowski: Would it be fair to assume, then, that
the only argument against the reduction of the speed to 25
miles per hour is an economic argument? Is that correct?

Mr. Ellison: I think, Mr. Chairman, that would be a major
factor in any decision to operate trains, but there may be other
things in train operations of which I am not aware. This would
involve spacing of the trains, moving through the system, the
signalling systems and train controls.

Mr. Mazankowski: All right, let me approach it this way,
Mr. Ellison. What other things could be done which could
have a reciprocal positive effect? If you were not going to slow
the trains down, are there any other initiatives you can see in a
glaring way which could be undertaken, which would enhance
safety in terms of the movement of dangerous goods through
highly dense populated areas?

Mr. Ellison: Mr. Chairman, I believe the sorts of things the
railway companies are already doing, as the commission has
directed them; that is, to conduct the gateway inspections,
increase the frequency of inspection of the railway equipment,
improving the track, elimination of switches, improving grade
crossings to ensure that the trains, once they operate through
there, should be able to upgrade in a safe manner at a
relatively high speed. In fact, one of the concerns has been that

[Translation]

organisé une série d’audiences publiques a I'issue desquelles la
Commission a fixé une vitesse maximum de 35 miles 4 I’heure.
Mais M-TRAC est toujours d’avis que 35 miles a I’heure est
trop rapide et a donc demandé au ministre de réduire cette
vitesse.

Il est certain qu'une réduction de la vitesse réduirait la
rentabilité des trains dans cette région. Toutefois ce manque a
gagner n’a pas encore été chiffré. Par contre en cas de
déraillement les dégats devraient étre moins graves, I’énergie
cinétique étant ainsi réduite.

M. Mazankowski: La brochure d’information publique pour
réfuter la recommandation d’M-TRAC font état d’oscillations
harmoniques. Il semblerait que le ministére des Transports et
la CCT ne soient pas d’accord sur cette question d’oscillations
harmoniques. D’aprés certains spécialistes, c’est justement a
25 miles 4 I’heure que le risque d’oscillations harmoniques est
le plus grand. Quel est votre avis?

M. Ellison: Je ne crois pas qu’il y ait une différence d’avis
entre le ministére et la Commission. Lorsque le bureau du
ministre a demandé de rédiger la brochure d’information, on
m’a chargé d’étudier les risques d’oscillations harmoniques.
D’aprés tous les experts que j’ai consultés, le risque d’oscilla-
tions harmoniques est plus élevé pour des trains roulant a
moins de 25 miles 4 I'heure. Il parait d’ailleurs que ce pro-
bléme a été en partie résolu car cela dépend parait-il de la
tension des ressorts.

M. Mazankowski: Ce qui voudrait dire que seule la baisse
éventuelle de la rentabilité s’oppose a ce quon réduise la
vitesse & 25 miles a I’heure.

M. Ellison: C’est certainement un facteur important, mais il
y en a sans doute d’autres, tels I’espacement des trains, les
systémes de signalisation et de contrdle des trains.

M. Mazankowski: Faute de réduire davantage encore la
vitesse des trains, y a-t-il moyen de prendre d’autres mesures
susceptibles de renforcer la sécurité du transport de marchan-
dises dangereuses a travers des régions a forte densité de
population.

M. Ellison: Il y a toutes les mesures recommandées par la
Commission et que les compagnies ferroviaires appliquent
d’ores et déja, notamment les inspections au départ des trains,
inspections plus fréquentes du matériel roulant, améliorations
des voies ferrées, suppression des aiguillages, améliorations des
passages 4 niveau de fagon 4 ce que les trains puissent rouler
en toute sécurité 4 une vitesse relativement élevée. Alors que
des grosses dépenses ont été effectuées pour améliorer les voies
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there is a considerable investment into the railway trackage
aimed at increasing the productivity of the line, and yet the
productivity is being countervailed by a tendency to reduce the
train speeds.

Mr. Mazankowski: Then you have obviously looked into
this, Mr. Ellison, in quite some detail. By slowing the speed,
say, from 35 to 25 miles per hour through the metro, how
much time are we talking about? What are we talking about in
terms of time? How much additional time are we talking
about in terms of running the train through the downtown
area, the cross-town trip?

Mr. Ellison: Mr. Chairman, I believe I have seen two
figures. I have made no estimates at all of my own. The two
figures which I have been told exist are 31 minutes, which I
believe was estimated by CPR, and 9 minutes, estimated by
M-TRAC.

Mr. Mazankowski: That is quite a difference. Which one is
right?
Mr. Ellison: I have no idea, Mr. Chairman.

Mr. Mazankowski: If this is such an economic burden, what
are we talking about in terms of costs? Has that been cal-
culated?

® 1000

Mr. Ellison: I believe the costs have been estimated by CPR,
probably on the basis of the costing orders which allocate the
operating, variable and overhead costs on some kind of
formula towards train minutes or train miles, whatever the
unit of measurement is.

Mr. Mazankowski: I want to ask Mr. Ellison one more
question on this subject, then I will go to Mr. Walter.

I sense, Mr. Ellison, from your comments—and I do not
want to put words in your mouth . .. you share the view that a
reduction in train speed from 35 mph to 25 mph would be too
much of an economic burden on the railroads. Is that a fair

conclusion?

Mr. Ellison: 1 think I would prefer to rephrase that if I
could. T am not sure the burden incurred is consistent with the
increase in safety that might be derived.

Mr. Mazankowski: Would you go as far as agreeing with
the railroads that when this ... ? I am led to understand that
at one time the Minister was fully prepared to take such steps
but the railways are quoted, at least in the'Torgnto Star as
saying that it would have snarled the country’s railway system
and resulted in widespread layoffs an('i a dramatic increase in
inefficiency in the operations of trains. Do you shgre that
view? As a matter of fact, they were quoted as saying that
Axworthy’s plan was foolish.

Mr. Ellison: I think, Mr. Chairman, in the time surrounding
the consideration of the M-TRAC proposal that thqse
protagonists and antagonists probably gxaggcrated the be:neflts
and the impacts. I do not think the widespread layoffs in the
chemical industry would eventuate. I dp not think therq would
be a major shift of traffic from the rail mode to the highway

[Traduction)

fer.recs afgn d’accroitre la productivité, le ralentissement de
train aurait un effet contraire.

M. Mazankowski: Vous avez di étudier cette question en
détail. En \réduisant la vitesse de 35 4 25 miles & I’heure au
moment ou les trains traversent la région métropolitaine de
Toronto, de combien ce parcours serait-il allongé?

- M.\E:lis;))g: 1Moi j~e n’ai pas fait de calculs moi-méme mais
“apres le PC, le trajet serait rallongé de 31 minutes et d’apré
M-TRAC de 9 minutes.  tngtich

M.{)Mazankowski: Cest un gros écart lequel des deux est
exact?

M. Ellison: Je n’ai pas la moindre idée.

M..Mazankowski: A-t-on calculé ce que coiterait ce
ralentissement?

,M. E.lllis.on: Ee/CP a fait un calcul compte tenu des frais
d’exploitation, des frais variables et des frais généraux pour
obtenir les frais par train-minute ou train-mille.

M. Mazankowski: Je voudrais poser une derniére question a
M. Ellison et ensuite je vais m’adresser 4 M. Walter.

Vous semblez dire que la réduction de la vitesse de 35 4 25
milles & I'heure serait un trés lourd fardeau pour les compa-
gnies de chemins de fer.

M l’Ellison: C’c_st plut(‘)} que la dépense serait disproportion-
née a 'augmentation de sécurité ainsi obtenue.

. M. Mazank?wski: Il parait que le ministre était disposé a
imposer une réduction de vitesse, mais d’aprés le journal le
Tqronto Star, les compagnies de chemins de fer auraient
pl'eten.dl.l que cela aurait grandement perturbé le réseau
fe.rrOV.laer\, réduit trés sensiblement sa productivité et obligé la
d!rect}on a mettre & pied de nombreux travailleurs. Toujours
dapxres le Toronto Star, les compagnies de chemins de fer
auraient dit que le plan de M. Axworthy était idiot.

M. Elliso,n:’ Partisans et adversaires de cette mesure ont sans
doute cxagercvtant les avantages que les inconvénients. Je ne
pense pas qu ll' y aurait d’importantes mises 4 pied dans
I'industrie chimique a la suite de ces mesures. Je ne pense pas
non plus que le renforcement des mesures de sécurité des trains
traversant les régions urbaines se traduirait par I'abandon du
transport ferroviaire au profit du transport routier.
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mode resulting from any types of measures to increase the
level of safety in urban area operation by rail.

Mr. Mazankowski: Mr. Ellison, I presume you had a fair
amount to do with the writing of the briefing book in response
to the M-TRAC proposals. Is that correct?

Mr. Ellison: Yes, sir.

Mr. Mazankowski: What collaboration, if any, took place
with the CTC in connection with this? What is your relation-
ship with the CTC when responding to an issue such as this?

Mr. Ellison: Mr. Chairman, I was provided with approxi-
mately 48 hours to produce a report. As you are aware from
the opening remarks of the report, I basically had three
documents to work from. The report was pulled together very
quickly and one of the staff officers of the Railway Transport
Committee was able to assist me by reviewing the entire text
at a draft stage in approximately two hours, which was all the
time we had.

Mr. MazankowskI: You did not have an opportunity to do
much collaborating with the CTC, I presume?

Mr. Ellison: No sir, time did not permit.

The Chairman: You have five minutes left in your first
round.

Mr. Mazankowski: Could I then direct a couple of questions
to Mr. Walter. I sense there is now a closer point of view
between Transport Canada and the CTC on the issue of
harmonic oscillation. Could you explain to the committee, in
your view, what the major ramifications are for implementing
a recommendation as proposed by M-TRAC regarding the
reduction of speed from 35 mph to 25 mph, both in terms of
the occurence of harmonic oscillation and economic impact
and what kind of safety factor considerations might be taken
into account in terms of the achievement and the fulfillment of
that recommendation.

® 1005

The Chairman: Mr. Walter.

Mr. Walter: Yes, Mr. Mazankowski. As Mr. Ellison
indicated, the 25-mile-an-hour proposal came out of the
Grange inquiry, and Mr. Grange was very careful in his report
to say he was considering what he saw as the safety aspects of
the problem that occurred at Mississauga and not the eco-
nomic aspects. Mr. Grange’s report was then dealt with by the
commission through a show-cause hearing, in which we asked
the railways and industry and any interested parties—
particularly the railways—we directed them to show cause
why we should not give effect to all the recommendations of
the Grange inquiry.

We then held a lengthy public inquiry, in which we heard
from many expert witnesses, on the effects of speed in
accidents. We also had to take into account the economic
impact of any regulations that we might impose on the
railway. This is required by Section 3 of the National Trans-
portation Act. In the course of hearing the evidence, it was
quite clear to the panel—I was a member of that panel; Mr.

[Translation)

M. Mazankowski: Vous avez sans doute collaboré a la
rédaction de la brochure d’information rédigée 4 la suite des
propositions M-TRAC.

M. Ellison: Oui en effet.

M. Mazankowski: Avez-vous consulté la CCT sur cette
affaire? .

M. Ellison: J'avais en tout et pour tout 48 heures pour
rédiger mon rapport qui est basé sur 3 documents. La rédac-
tion a donc été trés rapide et un employé du Comité des
transports ferroviaires a révisé le projet de rapport en 2 heures
de temps.

M. Mazankowski: Vous n’avez donc pas consulté la CCT?

M. Ellison: Non je n’avais pas le temps.
Le président: Il vous reste 5 minutes du premier tour.

M. Mazankowski: Je voudrais poser 2 questions a M.
Walter. Le ministére des Transports et la CCT semblent
maintenant d’accord en ce qui concerne le risque d’oscillations
harmoniques. Quel serait a votre avis I'effet de la réduction de
la vitesse de 35 4 25 milles & I’heure comme le recommande
M-TRAC en ce qui concerne le risque d’oscillations harmoni-
ques ainsi qu’au plan de la rentabilité; dans quelle mesure
'application de ces recommandations se répercuterait-elle sur
la sécurité des trains traversant les zones urbaines.

Le président: Monsieur Walter.

M. Walter: Oui, monsieur Mazankowski. Comme M.
Ellison I'a indiqué ces 25 milles 4 I’heure ont été proposés par
M. Grange et M. Grange, dans son rapport, a bien précisé que
cette recommandation lui avait été dictée par des considéra-
tions de sécurité aprés l'accident de Mississauga sans tenir
compte des considérations économiques. Le rapport de M.
Grange a ensuite fait 1'objet d’une audience organisée par la
commission au cours de laquelle nous avons demandé aux
chemins de fer, 4 I'industrie et & tous les intéressés—tout
particuliérement les chemins de fer—de nous démontrer
pourquoi nous ne devrions pas appliquer toutes les recomman-
dations de ’enquéte de M. Grange.

Nous avons ensuite mené une longue enquéte publique sur
I’incidence de la vitesse en cas d’accident, enquéte au cours de
laquelle nous avons entendu de nombreux spécialistes. Il nous
fallait également tenir compte de I'incidence économique de
toute réglementation que nous imposerions éventuellement aux
chemins de fer. L’article 3 de la Loi nationale sur les trans-
ports nous en fait obligation. Au cours de ces témoignages, il
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John Gray was the chairman, and Mr. John Magee was the
other member of the panel—that there was an economic
impact. It was not clear to the panel from the evidence we
heard that the reduction from 35 miles an hour to 25 miles an
hour would have any significant impact on the improvement of
safety. For that reason, we rejected the—well, not that reason
entirely, but for the reasons we heard, we rejected the proposal
for 25 miles an hour.

The question of harmonic roll was raised, and we considered
that problem. As a matter of fact, this had been a problem
since the safety inquiry conducted by the commission in 1970.
The matter of harmonic roll is the product of the length of the
wheelbase of the car and the length of 39-foot rails. It is also
the result of poor maintenance of rail joints. So the railways, in
an effort to correct this problem, which occurred in the range
of about 22 miles an hour to 32 miles an hour, I believe; it
varied with the loading of the car and with the condition of the
rail joints . .. Many things come into it to cause these cars, if
they are moved in that speed range over a considerable
distance, to roll and to pick up energy in this roll and eventu-
ally derail. One wheel lifts off the rail and that causes a
derailment. So to improve this situation the railways—not only
the Canadian railways, but all the North American
railways . . . modified the spring system in the car, adding
snubbers to make the car ride more rigidly and avoid this roll.

The railways themselves undertook better maintenance
programs to eliminate the low joints on the rail. In fact, one of
the things they have done in many places is instal continuous
welded rail, which eliminates this problem.

So the commission, the panel I sat on, did not see harmonic
roll as a major problem. Nevertheless, it was something we had
to take into consideration. We thought to be on the safe side
the 35-mile-an-hour range would keep the cars out of the speed
range that caused that problem. We did-that knowing well that
in many cities in Canada the track is in such a condition that
harmonic roll would not occur. But there are other places
where it is possible. The North Toronto subdivision that Mr.
Morrison is concerned about presently has welded rail, very
heavy welded rail, and I doubt if harmonic roll would occur on

that subdivision at the present time.

Mr. Mazankowski: You said that in the panel’s view the
reduction of the speeds would have no positive impact upon
safety. Is that correct?
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Mr. Walter: Yes, I said that. The experts we heard from
could not indicate to us that the reduction from 35 mph to 25
mph would have a significant impact. As I recall the evidence,
M-TRAC’s own witnesses agreed that they could not measure
that.

Mr. Mazankowski: According to my information, Mr. Sam
Cass, the Metro Roads Commissioner, has stated t_hat
reducing the speeds from 35 mph to 25 mph would result in a

[Traduction)

est clairement apparu au panel—j'étais membre de ce panel
avec M. John Magee et M. John Gray comme président—qu'’il
y avait une incidence économique. Par contre, ces mémes
témoignages ne nous ont pas clairement démontré que cette
réduction de 35 4 25 milles 4 I’heure aurait une incidence
significative sur la sécurité. Pour cette raison, nous avons
rejeté—pas entiérement pour cette raison mais pour les raisons
qui nous ont €té données—nous avons rejeté cette proposition
de 25 milles a I’heure.

La question des oscillations harmoniques a été évoquée et
nous nous y sommes arrétés. En fait, c’est un probléme qui
remonte a I'enquéte de sécurité menée par la commission en
1970. Ces oscillations harmoniques sont le résultat combiné de
'empattement des wagons et des rails de 39 pieds. C’est aussi
le résultat d’un mauvais entretien des joints de rails. Les
chemins de fer dans le but de corriger ce probléme qui survient
lorsque le train roule entre 22 et 32 milles 4 ’heure, je crois,
cela dépend du chargement des wagons et de I’état des joints
de rails . . . De nombreuses causes sont a ’origine du roulis de
plus en plus accentué et pouvant mener au déraillement de ces
wagons s'ils se déplacent 4 cette vitesse sur de trés longues
distances. Une roue peut finir par décoller et entratner un
déraillement. Pour corriger en partie ce probléme, les chemins
de fer—non seulement les Chemins de fer canadiens mais tous
les Chemins de fer nord-américains—ont modifié la suspension
des wagons, ajoutant des barres de traction pour rendre les
wagons plus rigides et éviter ce roulis.

Les chemins de fer ont entrepris I'élimination des joints de
rails défectueux. En fait, 4 de nombreux endroits ils ont
installé des rails en soudure continue ce qui élimine compléte-
ment le probléme.

Notre panel n’a donc pas considéré ces oscillations harmoni-
ques comme un probléme majeur. Néanmoins, ¢’était quelque
chose dont il fallait tenir compte. Nous avons pensé¢ que du
point de vue de la sécurité, en faisant rouler ces trains a 35
milles 4 P'heure ils ne seraient plus dans cette tranche de
vitesse provoquant ce probléme. Nous I’avons recommandé
sachant fort bien que dans de nombreuses villes canadiennes
I’état des voies est tel qu’il prévient toute oscillation harmoni-
que. Il y a d’autres endroits ol c’est aussi possible. Les rails
traversant la subdivision du nord de Toronto dont M. Morrison
s’occupe sont soudés et I'éventualité d’oscillations harmoniques
est pratiquement impossible pour le moment.

M. Mazankowski: Vous avez dit que selon le panel la

réduction de la vitesse n'aurait pas d’incidence positive sur la
sécurité. N’est-ce pas?

M. Walter: Oui, c’est ce que j’ai dit. Les spécialistes que
nous avons entendus ne nous ont pas indiqué qu’une réduction
de 35 f‘l 25 milles a I'heure aurait une incidence significative. Si
ma memoire est exacte, les propres représentants de M-TRAC
ont convenu qu’ils ne pouvaient pas la mesurer.

M. Mazankoyvski: D’aprés mes renseignements, M. Sam
Ca,ss, le ’Com{mssalre dc‘la voirie métropolitaine, a déclaré
qu’une réduction de la vitesse de 35 4 25 milles a4 I’heure
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30% reduction in the cost of damage of any accident that
might occur. Do you disagree with that statement?

Mr. Walter: 1 do not disagree with it, but I did not hear any
evidence that could bring me to agree with it. The evidence
Mr. Cass was relying on, I believe, had to do with automotive
accidents and not railway accidents.

Mr. Mazankowski: You mean there is a difference?

Mr. Walter: Yes, there is a difference. In automotive
accidents, if I might suggest, there is not the question of the
great tonnage that is handled on railways. We have seen
accidents in the railway industry that occurred at 5 mph, 6
mph and 7 mph; but because of the tonnage involved the
damage was considerable due to the cars telescoping and going
one way and the other way.

Mr. Mazankowski: I take it then, Mr. Walter, that you
would be in some sympathy with an industry official who was
quoted as saying, in the December 15 edition of TheToronto
Star, and I quote:

One industry official said Axworthy would have looked like
a bloody fool if he had imposed his order.

I guess you would have to say that you are somewhat sympa-
thetic with that point of view on the basis of the evidence.

Mr. Walter: No, I do not think I would be sympathetic
because I can understand the Minister’s problem, and I
understand that he wants to do something in the interests of
safety. My only suggestion would be that the commission is the
organization that has the responsibility at the present time to
handle this matter. We held a full public inquiry. We adver-
tised the inquiry. We heard from every expert who came
forth.73 On the evidence that we heard, we decided that by
reducing the speed to 25 mph the balance between economic
considerations and additional safety ran in favour of the
economic conditions.

The Chairman: Thank you, Mr. Mazankowski. Mr.

Bockstael.

Mr. Bockstael: Thank you, Mr. Chairman. I guess [ would
address the first part of my questions to the members from the
CTC.

As a result of the Grange Commission after the Mississauga
derailment and the MacGregor spill, one of the big contentions
was that there should be more hotbox detectors along the
railway line, and that trains had been running through certain
of these detectors. The first part of my question is whether the
railways have carried out rapidly enough a program of
installing more of these hotbox detectors along the line.

The second part was that the recommendation that friction
bearing axles with journal boxes should be replaced with roller
bearings. I understand that new cars are coming equipped with
roller bearings. But have the railways worked out a program of
changing the axles and bearings on existing cars? What is the
situation now as to the progress being made along those lines?
Could you give us an update on that, please?

[Translation)

réduirait de 30 p. 100 le coit des dégits provoqués par un
accident. Vous n’étes pas d’accord?

M. Walter: Je ne dis pas que je ne suis pas d’accord mais
aucun témoignage ne m’incite 4 le croire. Sauf erreur, M. Cass
parlait d’accidents d’automobiles et non pas d’accidents
ferroviaires.

M. Mazankowski: Vous voulez dire qu’il y a une différence?

M. Walter: Oui, il y a une différence. Dans les accidents
automobiles il n’y a pas le facteur poids inhérent aux chemins
de fer. Il y a eu des accidents de chemins de fer a des vitesses
de 5, 6 et 7 milles & I’heure mais A cause du poids les dégits
ont été considérables, les wagons se téléscopant et sortant de
part et d’autres de la voie.

M. Mazankowski: Je suppose dans ce cas, monsieur Walter,
que vous comprenez les propos d’un représentant de I’industrie
rapportés dans le numéro du 15 décembre du Toronto Star, je
cite:

Selon un représentant de I'industrie Axworthy aurait eu I'air

d’un idiot s’il avait imposé son ordonnance.

Je suppose que vous étes plus ou moins d’accord compte tenu
des témoignages.

M. Walter: Non, car je peux comprendre le probléme du
ministre, et je sais que son objectif est la sécurité. Je dirais
simplement que c’est la commission qui 4 I’heure actuelle a la
responsabilité de régler cette question. Nous avons mené une
enquéte publique. Nous avons fait de la publicité. Nous avons
entendu tous les spécialistes qui se sont présentés. D’apres les
témoignages, nous avons conclu que les conséquences économi-
ques I’emportaient sur la sécurité et ne justifiaient pas cette
réduction de vitesse a 25 milles a I’heure.

Le président: Merci, monsieur Mazankowski. Monsieur
Bockstael.

M. Bockstael: Merci, monsieur le président. Je suppose que
mes premiéres questions s’adressent aux membres de la
Commission des transports.

Le rapport de la Commission Grange sur le déraillement de
Mississauga et sur I'incident de MacGregor ont fait ressortir la
nécessité d’installer un plus grand nombre de détecteurs de
surchauffe le long des voies et démontrer que certains de ces
détecteurs n’avaient pas fonctionné lors du passage de certains
trains. J'aimerais tout d’abord savoir si les chemins de fer
installent d’'une maniére suffisamment diligente un plus grand
nombre de ces détecteurs de surchauffe le long des voies.

Deuxiémement, il a été recommandé que les boitiers
d’essieux a simple friction soient remplacés par des boitiers a
roulement 4 billes. Je crois comprendre que les nouveaux
wagons sont équipés de boites d’essieux d roulement 4 billes.
Néanmoins, les chemins de fer ont-ils un programme de
remplacement des boitiers d’essieux des wagons actuels?
Quelle est ’évolution de la situation? Pourriez-vous nous dire
ou nous en sommes, s’il vous plait?
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Mr. Walter: In response to your first question, the commis-
sion ordered the installation of hotbox detectors or gateway
inspection. The gateway inspection was to be accomplished
either by manual inspection by railway employees who are
qualified to do this job or by hotbox and dragging equipment
detectors. The commission took each metropolitan area across
the country and specified in an order where these hotbox
detectors must be located. The railways have fully complied
with that order, and at the present time all cities are ringed
with hotbox detectors. I have some data here that was passed
to me by Mr. Kaplan.
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In December of 1980, CP Rail had 78 hotbox detectors, and
as of December 1983 they had 232. CN Rail, as of December
1980 had—we do not have the figure for that, but as I recall
from the evidence, it was somewhat more than 78. CN Rail
had, of their own decision started to install hotbox detectors.
As of December 1983, CN had 255 hotbox detectors. My
latest information is that the railways have fully complied with
our order concerning the installation of hotbox and, I might
add, dragging equipment detectors. At the time of the inquiry,
CN had in place many detectors that only detected hot journal
boxes. Since that time they have added on the dragging
equipment detector. In addition to that, the newest detectors
have a hotwheel detector, which is distinguished from a hot
journal detector by the fact that it can detect sticking brakes
and other matters that cause wheels to run hot, rather than

just the journal.

On the second part of your question on roller bearings, an
order was issued requiring the railways to complete a program
by 1985, I believe, whereby 75% of their fleet would be
equipped with roller bearings. Now this 75% figure was chosen
as the optimum target, because the railways are faced with a
situation where they have to scrap certain cars that are of a
certain age. In other words, they reach a point where it is no
longer economical to rebuild those cars, and to require the
railways to put roller bearings under those cars would be an
expense they would have to meet and then scrap the car. My
information is that the railways are complying, and it is our
expectation that by 1985 they will reach this target.

In the meantime, they are doing this in two ways. They are
retrofitting cars. All new cars are equipped with roller
bearings, the old cars that exist without roller bearings, they
are retrofitting them to reach this 75% level by 1985.

Mr. Bockstael: Supplemental to that—and I do not have the
clipping; 1 did not bring it with me—recently a roller bearing
car, I believe, went through a series of hotboxes. The explana-
tion that I heard was that roller bearings do not have the same
heat build-up that the friction bearing has over a long period
of time. When the roller bearing fails it will fail in a very short
distance. And that explains why it would have run through
hotbox detectors and then still sheared off. Has that one been

investigated?

Mr. Walter: Yes, that is being investigated. Tha.t was one of
the reasons we insisted on 20-mile spacing going through

[Traduction]

M. _Walter: En réponse a votre premiére question, la
commission a ordonné dans certains cas [Dinstallation de
de.tecteur.s de surchauffe ou dans d’autres des formalités
d’mspe?txon obligatoires. Ces inspections devaient étre
effectuées ’soit manuellement par des cheminots qualifiés soit
par _de,s 'detecteurs de surchauffe mobiles. La commission a
considéré chaq\ue région métropolitaine du pays et spécifié par
grdom}ance ou ces détecteurs de surchauffe devaient étre
installés. Les chemins de fer se sont totalement pliés 4 cette
ordonnance et a I’heure actuelle toutes les villes sont entourées
de détecteurs de surchauffe. J’ai quelques renseignements qui
m’ont été communiqués par M. Kaplan.

En décembre 1980, le CP avait 78 détecteurs de surchauffe
et en décembre 1983 il en avait 232. En décembre 1980, le CN
avait——npus n’aV(,)ns_ pas le chiffre mais d’aprés mon souvenir
de témoignage c’était un peu supérieur 4 78. Le CN avait, de
lui-méme, commence A installer des détecteurs de surchauffe.
En déf:embre 1983., le CN avait 255 détecteurs de surchauffe.
D’apres mes fiermers renseignements, les chemins de fer se
sont conformés d notre ordonnance concernant l’installation
des détecteurs de surchauffe et, j’ajouterais, concernant les
détecteurs mobiles. Au moment de I’enquéte, nombre des
détecteurs du CN ne pouvaient détecter que la surchauffe des
boites d’essieu. Depuis des détecteurs mobiles ont été ajoutés
En outre, les détecteurs les plus récents se distinguent des.
simples détecteurs de surchauffe de I’essieu car ils peuvent
détecter toute cause de surchauffe des roues, le malfonctionne-
ment des freins, etc.

Pour ce qui est des roulements 4 billes, une ordonnance a
requis des chemins de fer que d’ici 1985, sauf erreur, 75 p- 100
de leur matériel soient montés sur roulements z‘l’billes. Ce
chiff{c de 75 p. 100 a été choisi comme objectif optimurr; car
certains wagons en raison de leur 4ge doivent étre réformés. En
d’aut’res termes, il arrive un point ou il n’est plus rentabla.: de
les réparer et exiger des chemins de fer d’installer des roule-
ments ;?1 billes sur ces wagons destinés sous peu 4 la casse n’est
pas raisonnable. D’aprés mes renseignements les chemins de
fer se conforment a notre ordonnance et I'objectif fixé devrait
étre réalisé d’ici 1985.

Entre-tex’{lps_ tous les nouveaux wagons sont équipés de
roulement a billes et les anciens sont modifiés pour que cet
objectif de 75 p. 100 soit atteint d’ici 1985.

M..\Bockstael: Je n’ai pas I'article ici mais il a été rapporté
dern}erement qu’un wagon équipé de roulements 4 billes était
passé Qevant une série de détecteurs sans que la surchauffe soit
détectée. L'explication en serait que les roulements 4 billes
su'rchauffent pas de la méme maniére que les moyeux s
friction. La surchauffe est beaucoup plus rapide dans le }éas dei

premiers ce qui'expliquc la raison pour laquelle les détecteurs
ne se sont pas déclenchés. Y a-t-il eu enquéte?

1 M. Walter: Oui, il y a eu enquéte. C’est une des raisons pour
esquelles nous avons insisté pour que ces détecteurs soient
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metropolitan areas. I do not think it is practical to require the
railways to have hotbox detectors each 20 miles along their
whole route. We did require either a standing inspection of the
train by employees or by hotbox detector at 20 mile intervals.

The difference between the roller bearing and the friction
bearing is that the friction bearing will continue to lubricate
once it over-heats and all the lubrication is gone. It heats to a
point where the brass and babbitt bearing begins to melt and
actually provides a lubricant and the car continues on its way,
probably with spectacular results; but nevertheless it does not
disintegrate as the roller bearing does when it gets in a state
that it is not lubricating properly, or wherein they experience
broken bearings.
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Mr. Bockstael: There was also a recent newspaper article
about, I believe, some 25 or 28 tank cars that had defective
ends. They found some cracked ends and the report was that
the CTC was having those cars pulled out of service to be
checked by the manufacturer. Can you give us more detail on
that?

Mr. Walter: I can give you some detail on it. I cannot give
you any conclusion about the matter because this is a matter
that is before a public inquiry presently being conducted by the
chairman of the Railway Transport Commission, Mr. John
Magee.

The matter arose from the incident that occurred on
February 28, I believe, in MacMillan Yard in Toronto. On
that occasion, during the process of humping cars, one car
suffered an impact that caused the end to come out of the car.
This impact was not a high speed impact and therefore the
commission was concerned about it. As a result of that
concern, Mr. Magee called a special meeting of the Railway
Transport Committee and decided on a public inquiry into the
incident to determine what had caused this car to fail. In the
interim an order was issued by the Railway Transport
Committee prohibiting the humping of this particular series of
cars, not only preventing the humping of the cars but prevent-
ing the free release of the cars to run into other cars and
impact with other cars. The order said that when placing cars
they had to be pushed to a stop so as to avoid an impact of that
nature.

As the hearing progressed one of the representatives of the
tank car company who had been ordered to investigate all of
these series of cars—the company is the Procor Company
Limited, which is a subsidiary of Union Tank Car Company
Limited, a United States corporation that leases tank cars . . .
We had issued this order and we had instructed the railways
and the tank car people to give special handling to these cars.
Then, during the course of the inquiry, Mr. Magee opened the
inquiry by putting in place a committee of experts headed up
by Mr. Kaplan, who is our dangerous commodity expert and
who is also an engineer and has knowledge of metallurgy and
the various matters that might have given rise to the problem
with the tank car. A committee was struck. That committee
had representation from the railways, from the tank car

[Translation]

installés tous les 20 milles dans les régions métropolitaines. Je
ne pense pas qu’il soit raisonnable d’exiger des chemins de fer
qu’ils installent des détecteurs de surchauffe tous les 20 milles
sur I’ensemble du réseau. Nous avons exigé une inspection
manuelle ou par détecteur de surchauffe tous les 20 milles.

La différence entre le roulement a billes et le roulement a
friction est que ce dernier continu a se lubrifier méme aprés
avoir commencé a surchauffer et qu’il n’y a plus de lubrifiant.
Il surchauffe jusqu’a ce que le cuivre et le métal anti-friction
commencent 4 fondre et 4 se transformer en fait en lubrifiant
et le wagon poursuit sa course, les résultats étant parfois
spectaculaires; néanmoins, il ne se désintégre pas comme le
roulement a billes qui n’est plus suffisamment lubrifié.

M. Bockstael: Il n’y a pas longtemps, il était question dans
un article d’environ, sauf erreur, 25 ou 28 wagons-citernes
s’étant révélés défectueux. Ils étaient fissurés aux extrémités et
la Commission des transports aurait ordonné le retrait de ces
wagons pour qu’ils soient contrdlés par le fabricant. Pouvez-
vous nous donner plus de détails?

M. Walter: Oui. Je ne peux pas vous donner de conclusion
car cette question fait I'objet d’une enquéte publique menée
actuellement par le président du comité des chemins de fer, M.
John Magee.

Cette affaire a éclaté a la suite d’un incident le 28 février, je
crois, dans la gare de triage MacMillan de Toronto. Plusieurs
wagons étant envoyés sur la bosse, au moment de I'impact la
partie avant de 'un de ceux-ci a cédé. Cet impact n’a pas eu
lieu 4 grande vitesse ce qui a provoqué linquiétude de la
Commission. M. Magee a donc convoqué une réunion spéciale
du comité des chemins de fer et décidé de mener une enquéte
publique pour déterminer ce qui avait provoqué la rupture de
ce wagon. Entre temps, le comité des chemins de fer a publié
une ordonnance interdisant de faire emprunter la bosse a cette
série particuliere de wagons, interdisant non seulement de leur
faire emprunter la bosse mais interdisant leur utilisation en
roue libre puisque cela finit toujours par un impact sur un
autre wagon. Selon cette ordonnance, il devait étre stoppé
avant d’étre attelé 4 un convoi pour éviter ce genre d’impact.

Au cours de I'audience un des représentants de la compagnie
de wagons-citernes qui avait regu l'ordre de contréler toutes
ces séries de wagons—il s’agit de la compagnie Procor Limitée,
filiale de la Union Tank Car Company Limited, société
américaine qui loue des wagons-citernes . .. nous avions émis
cette ordonnance et ordonné aux chemins de fer et aux
responsables de ces wagons-citernes de les manutentionner
avec une attention particuliére. M. Magee a décidé de
constituer un comité d’experts dirigé par M. Kaplan qui est
notre spécialiste en marchandises dangereuses et qui est
également ingénieur et connait les problémes de métallurgie,
etc, pouvant avoir été a 'origine du probléme de ce wagon-
citerne. Ce comité est composé de représentants des chemins
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people—maybe I will ask Mr. Kaplan if he would enlarge on
the membership of that committee.

The Chairman: Mr. Kaplan. Pull the microphone toward
you if you would please. Thank you.

Mr. Stanley Kaplan (Assistant Director, Dangerous Goods,
Railways Transport Committee, Canadian Transport Commis-
sion): The membership comprised representatives of Canadian
National, Canadian Pacific, Procor Ltd, M-Trac, Association
of American Railroads and the Canadian Transport Commis-
sion.

Mr. Walter: This committee is still investigating the matter
and will bring a report to the second phase of the inquiry to
determine what happened to that particular car. In the
meantime, at the close of the inquiry last Friday—a week
ago—I believe it was last Friday, the counsel for Procor
indicated that their investigation had not turned up any
difficulty with the additional cars that were in service at the
time, having this same type of construction or the same head
on the car.
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Folowing that, Mr. Magee, Chairman of the Railway
Transport Committee, received a telex and information from
Procor stating that as a result of ultrasonic testing from the
interior of these cars, additional cracks were discovered on two
of them. With that information, the commission decided they
had to put an embargo on these cars. As a result of that, we
ordered the railways to stop any cars that were in transit, off-
load the material in the cars, and return the cars to Procor for
examination. Now, since that time the inspection has been
going on. I cannot tell you much more than that, because we
are waiting for the report to the inquiry. That inquiry will
convene again, I believe, on April 18.

The Chairman: May I have a supplementary there? I gave
you a note.

Mr. Bockstael: Sure.

The Chairman: Mr. Walter, this ultrasonic testing that is
done on these tank cars, is that done on a routine basis, or is it

only done when a problem arises?

Mr. Walter: 1 think it is done on a routine basis. To begin
with, a car is built to a standard that is approved by Mr.
Stanley Kaplan and his group. The star}dard is one that is
developed by the Association of American Ra!lways. The
particular type was 112; there were two in the series, 112 and

114. The tank-car people are responsible for buildi_ng Fh'ese
cars in accordance with the required standard and maintaining
them to that standard. I cannot answer as to exactly how often
they do these tests, but they certainly inspect these cars at

regular intervals to see that there is no damage to them.

The Chairman: Are they regulated in their requi'rement to
do this—just as airlines are regulated in their requirement to
inspect airframes of aircraft, for instance?

Mr. Walter: They are regulated to the extent of the design
and construction of the car, but they are not regulated as to
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[Traduction]

de f;r, des fabricants de wagons-citernes—je pourrais deman-
der @ M. Kaplan de nous donner la composition de ce comité.

.Le président: Monsieur Kaplan. Voudriez-vous diriger le
micro vers vous, s’il vous plait. Merci.

M. Stanley Kaplan (directeur adjoint, marchandises
dangereuses, Comité des transports par chemin de fer,
Comm|§sion canadienne des transports): Ce Comité est
composé de représentants du Canadien National, du Canadian
Pacifique, de Proctor Ltee, d’M-Trac, de 1’Association des
chemins de fer américains et de la Commission canadienne des
transports.

M. Walter: Ce Comité poursuit son enquéte et fera un
rapport lors de la deuxiéme phase de I'enquéte devant détermi-
ner ce qui est arrivé a ce wagon. Entre temps, 4 la fin de
I’audience, vendredi dernier—il y a une semaine—je crois que
c’était vendredi dernier, le représentant juridique de Procor a
indiqué que leur enquéte n’avait pas révélé de problémes pour
les autres wagons du méme type en service en méme temps.

Par la suite M. Magee, président du Comité des transports
ferroviaires a recu un telex de Procor selon lequel des tests
ultrasoniques menés a I'intérieur des wagons avaient révélé des
fissures dans deux autres wagons. La Commission a donc
décidé d’interdire I'utilisation de ces wagons et a ordonné aux
compagnies de chemins de fer de décharger les wagons en
transit et de les renvoyer 4 Procor aux fins d’examens. Ces
examens suivent actuellement leur cours et nous attendons le
rapport a ce sujet. L’enquéte doit reprendre le 18 avril.

Le président: Pourrais-je poser une question supplémentaire.

M. Bockstael: Bien entendu.

Le presndeqt: Est-ce.que les wagons-citernes sont soumis aux
tests ultrasoniques uniquement en cas d’accident ou s’agit-il
d’un test de routine.

M. Walter: La construction des wagons doit étre conforme
aux normes établies par M. Stanley Kaplan et son groupe. Ces
normes ont été Elaborées par I’Association des chemins de fer
américains. Il s’agit en I'occurrence de wagons du type 112 et
114. Les constructeurs de ces wagons-citernes sont donc tenus
de respecter les normes tant au point de vue de la fabrication
que dg l’eptre}ien. Jignore quelle est la fréquence des tests
mais je suis slr que les wagons sont inspectés réguliérement
pour s‘assurer qu'ils n’ont pas été endommagés.

Le président: Est-ce que ces inspections sont imposées par

voie de{) réglementation comme c’est le cas pour I'inspection des
avions?

M. Wallter: I existe une réglementation en ce qui concerne
la conception et la construction des wagons mais non pas en ce
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the periodic inspection. The periodic inspection is done by the
railways with regard to the running gear of the car and those
matters that relate to the safety of the operation of the train.

The Chairman: But not to their structural integrity.

Mr. Walter: Not to their structural integrity, but as to the
components on the car such as safety valves.

The Chairman: No, I am talking simply about the structural
integrity of the metal itself.

Mr. Walter: Yes, they are subject to a periodic hydrostatic
test. If I may, I will ask Mr. Kaplan to enlarge on that point.

The Chairman: Mr. Kaplan.

Mr. S. Kaplan: By periodic or hydrostatic tests, you are
testing to quite a large extent the structural soundness of the
car.

The Chairman: What is the difference between hydrostatic
testing and ultrasonic? I will give it back to you.

Mr. S. Kaplan: In ultrasonic testing you are attempting to
find out if your weld was properly done if there are no hairline
fractures of the weld area. Hydrostatic testing means that you
will subject the whole car to certain pressure and the car must
withstand that pressure.

The Chairman: And ultrasonic?

Mr. S. Kaplan: With ultrasonic you are checking a relatively
small area; usually you are using ultrasonic to find out if your
welding was done properly.

The Chairman: Thank you.
Thank you, Mr. Bockstael. Please proceed.

Mr. Bockstael: I would now like to direct my questions to
Mr. Duncan Ellison. We worked together on the legislation for
safe containers and this bill concerning transportation of
dangerous goods. If my recollection is correct, it was in July
1981 that we urged both houses of government to approve this
legislation. We hoped to have regulations gazetted by the
year’s end because of the extreme urgency. To my knowledge,
all of the gazetting is still not completed. Could you give us an
update as to what is happening to that gazetting and where we
are at at this time?

® 1030
The Chairman: Mr. Ellison.

Mr. Ellison: Yes, Mr. Chairman. Regulations were gazetted
for comment on June 19, 1982. I believe there were some 300
pages. There was a further gazetting in July 1983 of some 20
pages, and a further gazetting of some 60 pages in February of
this year. The comments have been received on the 1982 and
1983 Canada Gazette notices. The closing date for comments
on the one published in February is this week. The comments
that have been received have been analyzed and collated.
Revised drafts of the regulations have been submitted to the

[Translation]

qui concerne [l'inspection périodique. Cette derniére est
effectuée par les compagnies de chemin de fer et assure
’entretien du matériel roulant et s’occupe de tout ce qui
touche 4 la sécurité des chemins de fer.

Le président: Ces vérifications ne portent donc pas sur des
vices éventuels de construction.

M. Walter: Non uniquement sur des composants des wagons
comme par exemple les soupapes de sécurité.

Le président: Je pensais 4 des défauts éventuels du métal
lui-méme.

M. Walter: Ils doivent subir périodiquement des tests
hydrostatiques. M. Kaplan pourrait peut-étre vous donner plus
de détails a ce sujet.

Le président: M. Kaplan.

M. S. Kaplan: Les tests hydrostatiques permettent de
dépister des vices de construction des wagons.

Le président: Quelle est la différence entre les tests hydros-
tatiques et les tests ultrasoniques?

M. S. Kaplan: Les tests ultrasoniques permettent de
déterminer si la soudure a été bien faite ou s’il existe de légéres
fissures autour de la soudure. Au cours des tests hydrostati-
ques, le wagon tout entier est soumis a une certaine pression
pour voir s’il y résiste.

Le président: Et les tests ultrasoniques?

M. S. Kaplan: Les tests ultrasoniques sont utilisés pour
inspecter de petites surfaces généralement pour déterminer si
les soudures ont été bien faites.

Le président: Merci.
Monsieur Bockstael, vous pouvez continuer.

M. Bockstael: Je voudrais maintenant poser quelques
questions 4 M. Ellison. Nous avons collaboré au projet de loi
sur le transport des marchandises dangereuses. Si ma mémoire
est bonne, c’est en juillet 1981 que nous avons engagé les deux
Chambres 4 approuver ce projet de loi. Nous espérions que les
réglements d’application seraient publiés dans la Gazette de la
fin de I'année car il s’agissait d’'une question treés urgente. Or
ces réglements d’application n’ont pas toujours été publiés
dans la Gazette. Pourriez-vous nous dire ol en est toute cette
affaire.

Le président: M. Ellison.

M. Ellison: 300 pages de réglements ont été publiées dans la
Gazette le 19 juin 1982. Vingt pages supplémentaires ont été
publiées en juillet 1983 et encore 60 pages au mois de février
dernier. Des commentaires au sujet des réglements publiés
dans la Gazette du Canada en 1982 et 1983 nous sont déja
parvenus. La date limite pour les réglements publiés en février
dernier étant justement cette semaine. Tous ces commentaires
ont été analysés et collationnés. Des projets révisés des
réglements ont été soumis au service juridique du Conseil Privé
qui doit les examiner une derniére fois avant la promulgation.
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Privy Council section of justice for their final legal review
pending promulgation.

The review is underway at the moment. The date when PCO
expects to be finished with them is beyond my ability to
estimate, but I think it should be in the earlier part of this year
rather than the later part of this year. It is expected that all of
these will be published simultaneously in part Il of The
Canada Gazette. One portion of the second group of regula-
tions was in fact published in part 11 of The Canada Gazette in
March of this year. These were the regulations that empow-
ered the Minister of Transport to issue what is called a
protective direction. In summary, it is a cease-and-desist type
of direction, which the Minister could issue should he feel the
need to do so.

Mr. Bockstael: I see. Further to that, are these three lots of
gazetting regulations the complete package now?

Mr. Ellison: The regulations will cover the 14 parts of the
regulations that we anticipate including; but there is still some
substantial development work to be done on three of the parts,
which will expand the contents of those parts—i.e., parts 6 to
8.

Mr. Bockstael: Okay. Mr. Chairman, one of the concerns
we had when we drafted this legislation was that the provinces
had to accept the legislation at the federal level and adopt it in
their own regulations. If I remember correctly, there was a
two-year statutory requirement that upon being given notice
they would have to amalgamate or integrate the federal
regulations with the provincial regulations—or co-ordinate
them. If they did not do so, it would be automatic after a two-
year waiting period. Has that process begun? Or perhaps it is
already completed. Can you give me information on that,

please?

Mr. Ellison: The provision of the Transportation of Danger-
ous Goods Act is that the federal government would negotiate
with the provinces for the application of the federal act in
areas that would normally have a very high provincial interest
or possibly would be subject to provincial jurisdiction for other
reasons.

Eight out of the twelve provinces and territories have
enacted parallel and complementary legislation under which
they plan on adopting the federal regulations. Of the four
remaining provinces, two have indicated they will be tabling
legislation this spring. The other two do have a legislative
mechanism available to them to adopt the federal regulations

by reference.
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Mr. Bockstael: Thank you.

Mr. Chairman, one of the concerns we had, apart from
railway accidents, was our concern with truck spills, trucks in
collisions or overturning with liquid ammonia, caustic soda and
other things, bursting into flames in some instances. Are there
regulations in the transportation of goods covering these

vehicles also?

[Traduction)

Je ne peux pas vous dire quand le Conseil Privé terminera
son examen mais je pense que ce sera au cours de la premiére
moiti¢ de I'année plutdt que vers la fin de I'année. Tous ces
documents devraient étre publiés simultanément dans la partie
11 d? la Gazette du Canada. Une partie du deuxiéme groupe de
ce réglement d’application a d’ailleurs paru dans la partie 11 de
la Gazette du Canada du mois de mars dernier. Il s’agit
notarr{mgnt des réglements autorisant le ministre des Trans-
ports a dispenser par ordonnance du besoin d’enquéter.

M. Bocksta_el: de \_'ois. Il reste donc encore trois groupes de
réglements qui devraient paraitre dans la Gazette n’est-ce pas?

M. Ellison: Ces réglements comprendront les 14 catégories
de réglements qui‘devraient y figurer mais il reste encore
beaucoup de travail a faire pour les réglements relevant des
catégories 6 4 8.

M. Bockstael: D’accord. Ces réglements fédéraux ont di
étre adaptés aux divers réglementations provinciales. Si je me
souviens bien, la loi prévoit qu’au bout de deux ans, les
provinces seraient tenues d’intégrer la réglementation fédérale
ala .réglementation provinciale. En cas de refus de la part des
provinces, la réglementation fédérale entrerait automatique-
ment en vigueur a I’expiration de cette période de deux ans. Ou
en est cette procédure. '

M. Ellison: Les dispositions sur la Loi sur le transport des
n}a{chandl.ses’ dapgereuses stipulent que le gouvernement
fédéral doit négocier avec les provinces en vue de I’application

des d}nsposxtxons.de_ la loi & des secteurs normalement de
compétence provinciale.

Hu'n des’d_ouze provinces et territoires ont adopté des projets
de lgl antérinant les réglements fédéraux. Deux des quatre
provinces qui ne l'ont pas encore fait ont fait savoir qu'un
projet de loi & cet effet serait déposé au printemps. Les deux
autres sont assortis d’un dispositif législatif permettant
I’adoption par renvoi de réglements fédéraux.

M. Bockstael: Je vous remercie.

Monsieur l? président, outre les accidents de chemin de fer,
n?us nous preoccupons également des déversements a la suite
d’accidents de la route, lorsque par exemple un camion qui
contient de I'ammoniaque ou de la soude caustique a un
accident ou se retourne, brile ou explose. Ces réglements

lzelaufs au transport des produits dangereux s’appliquent-ils
également au transport routier?
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Mr. Ellison: Mr. Chairman, there are several aspects to this
question which are being dealt with by the regulations. One
aspect of the regulations does require that the carriers and
shippers of these dangerous goods, not only by truck but by the
other modes, should establish contingency plans so that in the
event of a spill there will be a more rapid response than there
has been perhaps in the past on some occasions. The standard
of construction of the highway vehicles, particularly tank
trucks, has been developed through a government-industry
consultative process which has involved the Canadian Stand-
ards Association, and they have produced a preliminary
national standard called B-338, a Standard for the Construc-
tion of Portable and Highway Tanks, which is intended to be
adopted by the regulations as the standard for the design,
construction and maintenance of tank vehicles.

There is another aspect to the safety of tank truck move-
ments, and that is, of course, the mechanical condition of the
vehicle itself. By federal-provincial agreement, that will not be
dealt with under the dangerous goods legislation but is
properly a part of the legislation of the provinces dealing with
the safe condition of the vehicle when it is using the highway;
i.e., the brakes, the steering system, the condition of the driver
and the hours the driver may have worked.

The Chairman: Your final question, Mr. Bockstael.

Mr. Bockstael: Right. One of our great concerns was
emergency response in case of an accident. Initially, we were
looking at emergency measures organizations, police depart-
ments and fire departments in all cities and towns in which the
train or the trucks would travel. This demanded a great deal of
co-ordination and co-operation. Have the steps to co-ordinate
emergency response been developed to a great extent?

The Chairman: Mr. Ellison.
Mr. Ellison: Thank you, Mr. Chairman.

I think some improvements have taken place in the emer-
gency response capability generally across the nation which
can be attributed in part to the federal-provincial discussions
we have had as well as also the experience gained in recent
years with, for example, some of the railway accidents. There
is a consciousness on the part of the provinces that the
emergency measures organizations must establish better
procedures, and we are attempting to support those provincial
procedures in several ways. One way is that the regulations
will require, in addition to any other notifications of the
accident occurring, notification immediately to a provincial
emergency measures organization. The department also, in
concert with Emergency Planning Canada, has been operating
a dangerous goods awareness program to train provincial and
municipal emergency response people. I believe there are some
10 courses a year offered in this way; I think, depending on
need, between five and seven English courses and between
three and five French courses. We have also entered into the
first of what will probably be several agreements with indus-

[Translation]

M. Ellison: Monsieur le président, la réglementation aborde
également plusieurs éléments de ce probléme. En particulier,
elle exige que les transporteurs et les transitaires qui assurent
la manutention de ces produits dangereux et leur transport, pas
seulement par camion mais également par tout autre mode de
transport, doivent établir des plans d’intervention d’urgence de
sorte qu’en cas de déversement il puisse y avoir une interven-
tion plus rapide que n’a parfois été le cas jusqu'a présent. Les
normes de fabrication des véhicules routiers, et en particulier
des camions-citernes, ont été élaborées par consultations entre
le gouvernement et I'industrie avec la participation de I’Asso-
ciation canadienne de normalisation, et il en a résulté une
norme nationale liminaire portant le numéro B-338, Norme de
fabrication pour les citernes autonomes et transportables par
voie routiere, norme qui devrait étre intégrée dans la réglemen-
tation et qui s’appliquerait 4 1'étude, a4 la fabrication et a
’entretien des citernes mobiles.

Il y a un autre élément relatif a la sécurité du transport par
camion citerne, et il s’agit en I'occurrence bien entendu du bon
état mécanique du véhicule proprement dit. Il y a une entente
fédérale-provinciale qui ne relévera pas de la législation
relative aux produits dangereux mais qui fera partie de la
législation provinciale relative au bon état mécanique des
véhicules empruntant la voie publique, c’est-a-dire les freins, la
direction, I’état de santé du conducteur et le nombre d’heures
au travail de celui-ci.

Le président: Votre derniére question monsieur Bockstael.

M. Bockstael: D’accord. Une des choses qui nous préoccupe
le plus est Iintervention d’urgence en cas d’accident. A
Iorigine, nous nous fiions aux organismes de mesures
d’urgence, aux services de police et de pompiers dans toutes les
villes et agglomérations susceptibles d’étre traversées par les
trains ou les camions. Cette formule exigeait énormément de
coordination et de coopération. Les mesures de coordination
des interventions d’urgence ont-elles déja été mises au point, et
sur quelle envergure?

Le président: Monsieur Ellison.
M. Ellison: Merci, monsieur le président.

Je dirais que d’une fagon générale, sur tout le territoire
national, le potentiel d’interventions d’urgence a dé'jé été
amélioré dans une certaine mesure grice en partie aux
entretiens fédéraux-provinciaux de méme qu'a I'expérience que
nous avons accumulée depuis quelques années, suite par
exemple 4 certains accidents de chemin de fer que nous avons
connus. Toutes les provinces sont conscientes du.fait que les
organismes responsables des mesures d’urgence doivent arréter
de meilleures méthodes d’intervention, et nous nous efforgons
d’aider ces organismes provinciaux 4 cet égard de plusieurs
maniéres. Par exemple, les réglements exigeront, outre toute
autre notification nécessaire en cas d’accident, que 'organisa-
tion provinciale chargée des mesures d’urgence soit immédiate-
ment avertie. En outre, de concert avec Planification d’urgence
Canada, le ministére a un programme de sensibilisation aux
produits dangereux qui a pour but d’assurer la formation des
responsables provinciaux et municipaux des interventions
d’urgence. Je crois que nous organisons dans le cadre de ce
programme une dizaine de cours par an, selon les besoins, nous
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trial associations to provide emergency response product
experts to the scene of an accident who can supplement the
other experts who will be there dealing with other aspects of it.
The first training program for those remedial measures
advisers is taking place next week.
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Mr. Bockstael: Could I pose one last one question, which
would spare me from coming back for a second round?

The Chairman: Yes.

Mr. Bockstael: It is directed to the gentleman from the
CTC. In previous meetings with representation from the CTC,
we were told that one of the things we needed was more
inspectors. Two budgets ago I guess it was 31 more inspectors
required or 31 man-years. This morning you mentioned there
was more gateway inspection and so on. Have you a satisfac-
tory complement of inspectors now? Does the CTC, in its
different roles, require more inspectors?

Mr. Walter: Mr. Bockstael, that is a difficult question for
me to answer because as a regulator I can always use more
inspectors. However, 1 think we do reach a point where the
railway has the major responsibility for running a safe
operation, and if we do too much inspection, they tend to take
over their role. However, we have obtained more inspection
forces in the last few years. At the present time, I am advised
by Mr. Kaplan that we are working with the Treasury Board
on a submission to fine tune the number of inspectors we have
and to get the optimum use from these inspectors. We have
inspectors in every region now, dealing with dangerous
commodities. Am I correct on that, Mr. Kaplan?

Mr. S. Kaplan: That is correct.

Mr. Walter: In all our regions across the country we have
dangerous commodity inspectors and two dangerous com-
modity co-ordinators. We have some highly trained people at
headquarters who assist.

Our other role of inspecting trains is one that gives me a
great deal of concern. This is that it is one thing to have
dangerous commodity inspectors, but as Mr. Ellison pointed
out with regard to the highway mode, he has a role, as do the
provincial authorities, in inspecting the packaging and
containment of dangerous commodities, but inspection of the
running gear of the truck, the driver and so on, is the role of
the provinces. Meanwhile, in the rail mode we handle that role.

[Traduction)

en offrons entre cing et sept en anglais et entre trois et cinq en
frangais. Nous avons également conclu la premiére de ce qui
sera probablement une série d’ententes avec les associations
industrielles pour que les spécialistes de certains produits
puissent étre dépéchés immédiatement sur les lieux d’un
accident afin d’aider les autres experts qui y seront également
envoyés pour s’occuper d’autres aspects du probléme. Le
premier programme de formation 4 I'intention de ses conseil-
lers en mesures palliatives aura lieu la semaine prochaine.

Mr. Bockstael: Pourrais-je poser une toute derniére
question, ce qui m’évitera d’intervenir au deuxiéme tour?

Le président: D’accord.

M. Bockstael: Ma question s’adresse au représentant de la
CCT. A P'occasion de réunions précédentes avec les gens de la
CCT, nous avons entendu dire qu’il nous faudrait davantage
d’inspecteurs. Il y a deux ans, 4 I'occasion du Budget, on
réclamait je pense 31 inspecteurs supplémentaires soit 31
années-personnes. Ce matin, vous nous avez dit qu’il y avait
davantage d’inspections par exemple aux arrivées et aux
départs. Pourriez-vous me dire si le nombre d’inspecteurs que
vous avez actuellement vous satisfait? Est-ce que dans
’ensemble, pour pouvoir assumer tous ces roles, la Commission
a encore besoin d’un plus grand nombre d’inspecteurs?

M. Walter: Monsieur Bockstael, c’est une question 2
laquelle il ne m’est pas facile de répondre parce que, en ma
qualité de chargé de réglementation, je peux toujours utiliser
un nombre supérieur d’inspecteurs. En revanche, nous
finissons, je pense par arriver & un point ou, c’est, j'imagine,
aux compagnies de chemins de fer elles-mémes d’assumer
principalement la responsabilité de la sécurité des activités, car
si nous multiplions a I’excés les inspections, nous nous substi-
tuons aux compagnies ferroviaires. Quoi qu’il en soit, depuis
quelques années, nous avons pu étoffer nos effectifs d’inspec-
tion. A I'heure actuelle, M. Kaplan me signale que nous
travaillons conjointement avec les gens du Conseil du Trésor &
une formule qui nous permettra d’optimiser notre effectif
d’inspecteurs et de I'utiliser au maximum de ses possibilités.
Pour Pinstant, nous avons des inspecteurs dans toutes les
régions, inspecteurs qui sont chargés des produits dangereux.
Est-ce que je me trompe, monsieur Kaplan?

M. S. Kaplan: Pas du tout.

M. Walter: Dans toutes les régions du Canada, dont, nous
avons des inspecteurs responsables des produits dangereux
ainsi que deux coordinateurs des produits dangereux. Nous
avons également 4 I'administration centrale des gens extréme-
ment qualifiés qui leur apportent leur concours.

L’inspection des trains est un autre de nos roles qui me
préoccupe beaucoup. Il est évidemment parfait d’avoir des
inspecteurs chargés des produits dangereux mais, comme le
signalait M. Ellison en parlant du transport routier, lui aussi a
un role, comme d’ailleurs les pouvoirs provinciaux, au niveau
de l'inspection de I’emballage sécuritaire des produits dange-
reux; en revanche, I'inspection du train roulant des camions et
les vérifications auprés des conducteurs relévent des provinces.
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We do require a good inspection staff to inspect running gear,
brake tests and the various things that go on in the railways
that add to the safety of the operation.

Mr. Chairman, counsel for the commission advised me I
may have left the wrong impression by not fully answering Mr.
Bockstael on the cracks that occurred. May I enlarge on that
briefly?

The Chairman: Certainly.

Mr. Walter: I believe you asked the question, Mr. Bockstael,
that referred to 25 of 28 cars having cracks.

Mr. Bockstael: I was not sure of the number, 25 or 28.

Mr. Walter: Yes. I did not want to leave the impression that
so many cars had cracks. As a matter of fact, it has now been
established that the two cracks discovered subsequent to the
accident were not cracks. I am going to ask Mr. Kaplan to
explain the technicalities involved. The cracks were determined
by ultrasonic investigation. But further inspection has shown
that these were not cracks. The only crack that has been
established so far is in the car that failed. I will ask Mr.
Kaplan if he would enlarge on that point.

Mr. S. Kaplan: Mr. Chairman, from ultrasonic inspection
the indication was that there may be cracks. That was the
reason why the emergency order was issued. Then as a follow-
up, further tests were made by magnetic particles and by dye
penetrants. It was established that actually there were no
cracks; it was just welds that were not very smooth which were
giving signals under ultrasonic check-up.
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The Chairman: It is extremely clear now.
Thank you, Mr. Bockstael.
Mr. Turner, please.

Mr. Turner: Mr. Walter, Mr. Kaplan, Mr. Ellison, give me
a run-down of your backgrounds.

Mr. Walter: Whom do you want first, Mr. Turner?

Mr. Turner: 1 know your experience well, I would like to
know about the other gentlemen. You were with what railroad,
Mr. Walter?

Mr. Walter: I was with the Canadian Pacific Railway from
1944 until 1958.

Mr. Turner: What position did you hold?

[Translation)

Pour P'instant, dans le secteur ferroviaire, c’est nous qui nous
en chargeons. Nous avons besoin d’un bon effectif d’inspec-
teurs pour nos opérations de vérification du train roulant, pour
nos opérations de vérification des freins et pour toutes les
activités qui relévent du secteur ferroviaire et qui assurent la
sécurité du transport par chemin de fer.

Monsieur le président, le conseiller juridique de la Commis-
sion me signale que je vous ai peut-étre donné une impression
inexacte en ne répondant pas de fagon compléte a la question
de M. Bockstael relative aux fissures. Me permettriez-vous de
préciser rapidement?

Le président: Certainement.

M. Walter: Vous aviez je crois, monsieur Bockstael posé une

question a propos de 25 wagons sur 28 qui présentaient des
fissures.

M. Bockstael: Je n’étais pas certain du chiffre exact, s'il
s’agissait de 25 ou de 28.

M. Walter: En effet. Je ne voulais pas vous donner I'impres-
sion qu’il y avait effectivement autant de wagons qui présen-
taient des fissures. En réalité, nous savons maintenant que les
deux fissures qui avaient été découvertes aprés 'accident en
réalité n’en étaient pas. Je vais demander a M. Kaplan de vous
expliquer les éléments techniques de la question. Ces fissures
ont été découvertes par un examen aux ultrasons mais un
examen plus approfondi a révélé qu’il n’y avait en fait pas de
fissures. Seul le wagon incriminé présentait effectivement une
fissure et je vais demander 4 M. Kaplan d’étre plus précis a ce
sujet.

M. S. Kaplan: Monsieur le président, ’examen aux ultrasons
nous avait effectivement porté a croire qu’il pouvait y avoir des
fissures. C’est la raison pour laquelle nous avons décrété
I'ordonnance d’urgence. Aprés I'immobilisation des wagons
suspects, nous avons procédé a d’autres tests radiographiques,
magnétiques et de ressuage. Ces examens ont révélé qu’en
réalité il n’y avait aucune fissure mais simplement des
soudures irréguliéres, et ce sont ces soudures irréguliéres qui,
lors de I’examen aux ultrasons, nous avaient mis la puce a
'oreille.

Le président: C’est trés clair maintenant.
Merci, monsieur Bockstael.
Monsieur Turner, s’il vous plait.

M. Turner: Monsieur Walter, monsieur Kaplan, monsieur
Ellison, pourriez-vous nous dire quels sont vos antécédents?

M. Walter: Par lequel voulez-vous que I'on commence,
monsieur Turner?

M. Turner: Je connais bien les votres mais je voudrais en
savoir un peu plus long sur vos collégues. Pour quelle compa-
gnie ferroviaire travailliez-vous, monsieur Walter?

M. Walter: J’ai travaillé pour le Canadien Pacifique de
1944 4 1958.

M. Turner: Quelle poste y occupiez-vous?
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[Texte]

Mr. Walter: I was a locomotive engineer when I left
Canadian Pacific Railway in 1958.

Mr. Turner: In other words, you are a good hogger.

Mr. Walter: No, I was not a hogger—I never use that term.
The Chairman: Who is going to explain that one?

Mr. Walter: I would be very happy to explain it, if you want
to take up the time of the committee, Mr. Chairman, but it is a
term I do not use.

Mr. Turner: Were you a tallow pot then, sir?

Mr. Walter: I was a tallow pot at one time as well.
Mr. Turner: You know that signal, then.

Mr. Walter: Yes.

Mr. Turner: Mr. Kaplan, what is your background?

Mr. S. Kaplan: I graduated in engineering and in science. I
worked in different jobs in industry and in research.

Mr. Turner: No practical railroad experience.

Mr. S. Kaplan: No, that is correct.
Mr. Turner: Mr. Ellison.

Mr. Ellison: Mr. Chairman, my profession is transportation
€conomics.

Mr. Turner: No practical railroad experience?

Mr. Ellison: No, sir.

Mr. Turner: Mr. Walter, a slow order on trains through the
built-up areas has been suggested, at a speed of 25 m.p.h. Is it
not true that all CNR and CPR trains handled dangerous
goods during the war, after the war and since the war at
various speeds, sometimes going through slow-order areas and
built-up areas and sometimes we run them through and then
they go just as hard as they can turn a wheel, and is it not true
that the equipment in those days was in far better shape than
it is now?

Mr. Walter: No, I would not agree with that, Mr. Turner.
During the war years, in the latter part of the war, I worked on
Canadian Pacific. We were not handling the volume of
dangerous commodities, we were not handling many, many of
the dangerous commodities that are being shipped now. The
individual cars did not have the capacity of the modern cars. I
would not agree that the equipment was in better shape at that
time than it is at the present time.

Mr. Turner: | disagree with you, sir.

Is it not true that oil trains were restricted to 40 m.p.h. when
they brought the oil tank cars over from the States and, a short
while after they were inspected and put into good shape, we
ran them as hard as we could turn a wheel between Sarnia and
Duluth?

[Traduction)

M. Walter: J’étais mécanicien de locomotive lorsque j'ai
quitté le Canadien Pacifique en 1958.

M. Turner: En d’autres termes, vous étes une bonne gueule
noire.

M. Walter: Non, je n’utilise jamais cette expression.
Le président: Qui va nous I’expliquer?

M. Walter: C’est avec plaisir que je vous I’expliquerais si
vous voulez qu’on s’y attarde, monsieur le président, mais c’est
une expression que je n’utilise pas.

M. Turner: Vous étiez alors un graisseur, monsieur?

M. Walter: Je I’ai été 4 un moment donné.

M. Turner: Vous connaissez ce signe alors.

M. Walter: Oui.

M. Turner: Monsieur Kaplan, quels sont vos antécédents?

M. S. Kaplan: Je suis diplomé en ingénierie et en sciences.
Jai travaillé a divers postes dans I'industrie et dans la recher-
che.

M. Turner: Vous n’avez pas d’expérience ferroviaire
pratique?

M. S. Kaplan: Non, c’est exact.
M. Turner: Monsieur Ellison.

M. Ellison: Monsieur le président, je suis économiste,
spécialiste des transports.

M. Turner:
pratique?

Vous n’avez pas d’expérience ferroviaire

M. Ellison: Non, monsieur.

M. Turner: Monsieur Walter, dans les régions a forte
densité, on a proposé que les trains roulent a plus faible allure,
a une vitesse de 25 milles & I’heure. N’est-il pas vrai que tous
les trains du CN et du CP transportaient des marchandises
dangereuses pendant la guerre, aprés la guerre et depuis la
guerre a des vitesses diverses, traversant parfois a toute allure
les régions ou un ralentissement avait été ordonné ou les
régions a forte densité de population et ils allaient aussi vite
que pouvaient tourner les roues? N’est-il pas vrai que le
matériel a cette époque était beaucoup plus solide qu’il ne I’est
maintenant?

M. Walter: Non, je ne suis pas d’accord avec vous, monsieur
Turner. Pendant la guerre, vers la fin de la guerre, je travail-
lais au Canadien Pacifique. Nous ne transportions pas le méme
volume de marchandises dangereuses que maintenant. Les
wagons ne possédaient pas la méme capacité de chargement
que les wagons modernes. Je ne peux pas dire que le matériel
était meilleur a cette époque qu’il ne I'est actuellement.

M. Turner: Je ne suis pas d’accord avec vous, monsieur.

N’est-il pas vrai que les trains transportant du mazout ne
pouvaient rouler a plus de 40 milles I'heure lorsqu’ils venaient
des Etats-Unis et peu aprés les avoir inspectés et mis au point,
ces trains roulaient a toute allure entre Sarnia et Duluth?



$2.:20

Transport

10-4-1984

[Text]

Mr. Walter: You are probably more familiar with the
Sarnia operation than I am. It is quite possible that there was
some kind of track speed restriction on cars moving from the
United States across the border at Sarnia. I am not aware of
that. If there was a speed limit, I would guess it was related to
track conditions.

Mr. Turner: Related to the conditions the tank cars were
found in when they were brought over across the border.

I believe, Mr. Walter, you stated that the railways are
responsible for keeping up the equipment.

Mr. Walter: 1 stated that the railways are responsible for
the safe operation of the railway. The Railway Act puts this
responsibility on the railways.

Mr. Turner: Okay. There used to be car men at Windsor,
Chatham, London, Woodstock, Brantford, Burlington,
Oakville, Mimico and Toronto. Therefore, there were nine
running inspections, plus the running inspections by all station
agents and operators. That is a long way and all the car men
were trained. They used to walk the length of the train,
examine the brakes, wheels, axle assemblies. Every brake
piston was checked and brake shoes were checked to make sure
that they were not worn out. There was a far better inspection
a few years ago than there is now. You have talked about
hotbox detectors.
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We have one here: January 21, unit 9628’s hotbox detector
at mileage 40, Dundas sub. When the train passed over the
hotbox detector, the dispatcher was called for a reading on it
and ... a train handling a special dangerous tank car. A
normal reading was given by the dispatcher, and after 10
minutes he was called in to stop and inspect a car 49 cars
behind the engine. The car was inspected and found to have a
hotbox journal, and the car was set off in the. .. siding. So
hotbox detectors are not foolproof; they are an electrical
device, and therefore nothing happened in this case.

Now, I understand from many railroad men that the hotbox
detectors are not being looked after in a safe manner. Are you
aware of this?

Mr. Walter: No, that is not our understanding. Our
understanding is that these hotbox detectors are being kept in
top-notch form. I have no information at all that the railways
are allowing this equipment to run down.

Mr. Turner: You are in the CTC. What would you think of
a letter:

A young carman was giving us a number two air test in the
van. When I talked to him about his job and the effort put
forth by him to see that trains leave in the safest possible
condition, this person proceeded to complain about things he
was told by his bosses to ignore. He would not go into detail
as to what they were, so one is left to only guess.

[Translation)

M. Walter: Vous étes vraisemblablement davantage au
courant de ce qui se passait 4 Sarnia que moi. Il se pouvait fort
bien que les trains ne devaient pas dépasser une certaine vitesse
en roulant d’un point aux Etats-Unis 4 Sarnia en traversant la
frontiére. Je ne le sais pas. Si une limite de vitesse était
imposée, je suppose que c’était en raison de I'état des voies
ferrées.

M. Turner: Elle était due a I'état constaté des wagons
lorsqu’ils passaient la frontiére.

Je crois, monsieur Walter, que vous avez dit que les
compagnies ferroviaires sont chargées d’entretenir le matériel.

M. Walter: J'ai dit que les compagnies ferroviaires étaient
chargées du bon fonctionnement des chemins de fer. La Loi
sur les chemins de fer impose cette responsabilité aux compa-
gnies.

M. Turner: Bien. Auparavant, il y avait des inspecteurs a
Windsor, Chatham, London, Woodstock, Brantford, Burling-
ton, Oakville, Mimico et Toronto. Par conséquent, il y avait
neuf inspections plus celles que faisaient les chefs de gare et les
mécaniciens. C’est beaucoup et tous les inspecteurs étaient
qualifiés. Ils marchaient le long du train et examinaient les
freins, les roues et les essieux. Chaque piston de frein était
vérifié ainsi que les patins de frein dans le but de s’assurer
qu’ils n’étaient pas usés. Il y a quelques années les inspections
étaient bien meilleures que maintenant. Vous avez parlé des
détecteurs de surchauffe.

Nous en avons une ici: 21 janvier, détecteur de surchauffe de
boite numéro 9628 au mille 40, Dundas sub. Lorsque le train a
roulé sur ce détecteur, le contréleur a été appelé pour en faire
le relevé et il s’agissait d’un convoi de wagons-citernes
spécialement dangereux. Le contréleur a estimé que le relevé
était normal et au bout de dix minutes, on lui a demandé
d’arréter et d’inspecter un wagon qui se trouvait a 49 wagons
derriére la locomotive. Le wagon a été inspecté, un défaut a la
boite d’essieu y a été trouvé et le wagon a été remisé. Par
conséquent, les détecteurs de surchauffe ne sont pas absolu-
ment fiables; ce sont des appareils électriques et dans ce cas,
rien ne s’est passé.

Or, de nombreux cheminots m’ont dit que ces détecteurs ne
sont pas inspectés de maniére siire. Le saviez-vous?

M. Walter: Non, ce n’est pas ce que nous Croyons. A notre
avis, ces détecteurs sont constamment inspectés. Rien ne me
permet de croire que les compagnies ferroviaires laissent ce
matériel se détériorer.

M. Turner: Vous faites partie de la Commission canadienne

des transports. Que pensez-vous de cette lettre?:
Un jeune mécanicien nous avait effectué un test numéro
deux. Lorsque je lui ai parlé de son travail et des efforts qu’il
devait déployer pour s’assurer que les trains quittent la gare
dans les meilleures conditions possibles, il a commencé a se
plaindre de choses que ses patrons lui avaient dit d’ignorer.
Il n’a pas voulu en parler en détails et par conséquent, on ne
peut que deviner.
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[Texte]
Now, this is a letter I have received:

Here was a person who wanted to do the job to the best of
his ability because he is a trained carman with many, many
months of schooling and practical knowledge. But his
superiors were suppressing the information.

Another item is.the fact that a car boss in the London area
is ripping bad order cars off cars slated to go to the riptrack. I
am sorry, I cannot get a list of the items for which the cars
were ripped off, but it looks really bad for the carman doing
the inspection. If anything happens, he will be the goat, right?
It always happens that way; you know that.

Mr. Walter: No, I do not know that.

Mr. Turner: Well, you have not been around too long,
because when anybody is killed in an accident, he is usually the
fall guy. You know that.

Mr. Walter: If I might respond to that, Mr. Chairman, I
know that when there is an accident the railways will bring in
all the employees concerned and take statements from them.
The railway management, in the last few years, has initiated a
program whereby they give their carman-supervisor the
responsibility of judging the seriousness of a bad order car. For
example, as you mentioned, the carman is trained—and I
agree with that and I think that is the best type of person to
inspect trains—to detect defects in the car equipment in
accordance with the AAR field manual, the Association of
American Railways field manual. This manual is used because
the railways agree among themselves to interchange cars that
are maintained to the standard called for in this manual.

Many of those defects are not safety related. For example,
an employee might find a car with a broken floor, and that is
something the railway wants reported. So the employee bad
orders this car, and that bad order card, the red card that is
attached to the side of the car, indicates that the car should
have attention before it goes forward. The supervisor makes
the decision as to whether that car should come off the train at
the terminal where the defect is noticed or whether he should
allow the train to proceed to a place where it can be looked
after.

Now, whenever we get reports that car foremen or other
supervisory officers are removing defect cards which have
some impact on the safety of the operation of a train, then we
send an inspector out to look at that situation and to tell us
what is going on. On many occasions we have checked the
railway up on this. The railways, particularly CNR, are
attempting to develop a system where this information will be
put on computer, and it will be available to people along the
line. We are looking at their proposal on that matter at the
present time. In the meantime, I cannot agree that without
seeing the evidence of what this defect was... I know this
practice takes place. We have spoken to the railways about it,
and we have every reason to believe the top management of the
railway does not permit their supervisory staff to remove bad
order cards which have an effect on the safety of the operation
of the train.

[Traduction)
Voici maintenant une lettre que j’ai recue:

Il s’agit d’'un mécanicien qui voulait accomplir son travail
dans les meilleures conditions possibles car il compte de
nombreux mois d’instruction et d’expérience pratique. Mais
ses supérieurs ne lui passaient pas les renseignements dont il
avait besoin.

D’autre part, un chef mécanicien dans la région de London
retire les avis indiquant que les wagons sont défectueux des
wagons censés aller sur la voie de réparation. Excusez-moi,
mais je ne peux obtenir une liste de ces wagons, mais cela géne
le travail de I'inspecteur. Si quoi que ce soit arrive, ce sera lui
le bouc émissaire, n’est-ce pas? C’est toujours ainsi et vous le
savez.

M. Walter: Non, je ne le sais pas.

M. Turner: Dans ce cas, vous n’avez pas roulé votre bosse
depuis trés longtemps car lorsque quelqu'un meurt dans un
accident, c’est en général lui que I'on blime. Vous le savez.

M. Walter: Si vous me permettez de répondre, monsieur le
président, je sais que lorsqu’il y a accident, les compagnies
ferroviaires entendent tous les employés intéressés. Au cours
des derniéres années, la direction a lancé un programme selon
lequel I'inspecteur est chargé de juger de la gravité des défauts
des wagons. Par exemple, comme vous I’avez dit, cet inspecteur
a regu une formation et je suis d’accord sur ce point, je pense
qu’il est mieux 2 méme d’inspecter les trains, qui lui permet de
détecter les défectuosités des wagons conformément au manuel
de la Association of American Railways. Ce manuel est utilisé
car les compagnies ferroviaires acceptent d’échanger les
wagons dont I'entretien correspond a la norme exigée par ce
manuel.

Nombre de ces défauts n’ont rien a voir avec la sécurité. Par
exemple, un employé peut découvrir un wagon au plancher
défoncé et les compagnies veulent que ce soit rapporté. Ainsi,
’'employé appose un avis sur ce wagon et cet avis qui est rouge
et qui est collé sur le c6té du wagon, indique qu’il devrait étre
réparé avant la remise en circulation. L’inspecteur décide si ce
wagon doit étre détaché du train au terminus ou le défaut a été
remarqué ou s’il peut autoriser le train 4 continuer 1a ou il
pourra étre répar€.

Mais lorsque nous entendons dire que des contremaitres ou
d’autres inspecteurs enlévent ces avis, remettant ainsi la
sécurité de fonctionnement d’un train en question, nous
envoyons alors un inspecteur chargé d’examiner la situation et
de nous dire ce qui se passe. A de nombreuses reprises, nous
I’avons vérifié. Les compagnies ferroviaires, et en particulier le
CN, essaient de mettre au point un systéme permettant de
consigner ces renseignements sur ordinateur pour que tout le
monde puisse les récupérer. Nous étudions actuellement leurs
propositions, mais entre-temps, je ne peux souscrire a ce que
vous dites sans savoir de quel défaut il s’agissait. Je sais qu’on
a recours a cette pratique. Nous en avons parlé aux responsa-
bles et nous avons toutes raisons de croire que la haute
direction des compagnies ferroviaires n’autorise pas leurs
inspecteurs 4 retirer les avis indiquant la présence de wagons
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Mr. Turner: This, gentlemen, also raises the question of
what is classed as a real safety item. I have been told some of
the item cars are not classed as defective safety appliances.
This office is worried, because if the carman thought the car
was okay, he would not have put a bad order card on the first
one. But when he does, his boss thinks differently. I am
beginning to understand that this is to meet a quota on repairs
or due to car shortages. This looks like another item for the
CIC,

Along the same line, what do you think of a member of the
diesel shop staff who made the statement that if you only knew
what was going on in the shop, and watched the way the units
were being sent out, you would be surprised. Now, I have got
all kinds of material. Not everybody is lying on the railroad. I
know what goes on, so do you. When an employee takes it so
far, here are 21 work reports, you have seen those before. They
are not booked-off, all kinds of defects, nothing happens. Then
we wonder why we have got problems. Regardless of what you
say, sir, things are not as good as when you or I were on them.

Mr. Walter: Mr. Chairman, [ am not saying that things are
as good as they should be by any means . . .

Mr. Turner: Okay, you are right there. So, it is your job, our
job to make sure it is 100%.

Mr. Walter: We are endeavouring to do that. But I must say
that I cannot respond to a fist-full of locomotive defect report
sheets, nor can I respond to an employee in the field who says
he has some kind of a grievance, and is not willing to tell us
what it is. But, if this is brought to the attention of our
inspectors, then they act on it. I might tell you that we are
presently in the process of putting together freight car safety
regulations. These regulations are an endeavour to sort out of
the document the railways use as their standard, the AAR
Field Manual, those things which are safety related, and which
our inspectors look at when they inspect a train, and which the
railway inspectors will be required to look at when they inspect
a train. So that when these regulations are in place, it is my
hope the railways will do a better inspection. That is what we
are trying to do to bring about a better inspection.

Mr. Turner: You say the CTC inspectors. Well, I can tell
you in Leonard, Ontario—I have it right here in document—
the CTC did not have inspectors for over two months because
the guy was sick.

Mr. Walter: Yes, I happened to read the transcript of this
committee, and I heard Dr. Head’s response to your question
on that matter before, and I concur entirely with what Dr.

Head said.

[Translation]

défectueux lorsque cela pourrait se répercuter sur la sécurité
du train.

M. Turner: Dans ce cas, messieurs, on peut alors se deman-
der ce qui constitue une menace pour la sécurité. On m’a dit
que certains wagons n’étaient pas jugés défectueux sur le plan
de la sécurité. Ce bureau est inquiet car si I'inspecteur avait
pensé que le wagon ne présentait aucun défaut, il n’aurait pas
collé un avis dessus. Mais lorsqu’il le fait, son supérieur pense
autrement. Je me demande si cela n’est pas di au fait qu’il
faille respecter un quota portant sur les réparations, ou a la
pénurie de wagons. Voila une autre question sur laquelle devra
se pencher la Commission canadienne des transports.

Pour poursuivre sur le méme sujet, que pensez-vous des
propos tenus par un employé de I'atelier diesel selon lesquels
on serait surpris de savoir ce qui se passe dans latelier et de
voir comment les unités étaient expédiées. J'ai ici toutes sortes
de documents. Tout le monde ne ment pas. Je sais ce qui se
passe et vous le savez également. Lorsqu’un employé en arrive
a se plaindre, voila 21 rapports de travail, vous les avez vus
auparavant. Ces rapports font état de toutes sortes de défauts
et rien n’est fait. Et ensuite on se demande pourquoi il y a des
problémes. Indépendamment de ce que vous dites monsieur, la
situation a empiré par rapport a I’époque ou vous et moi y
travaillions.

M. Walter: Monsieur le président, je ne dis pas que la
situation est aussi bonne qu’elle devrait I'étre, et de loin . . .

M. Turner: Mais c’est 4 vous et a4 nous de voir 4 ce que la
situation s’améliore.

M. Walter: C’est ce que nous essayons de faire. Je dois dire
que je ne peux pas répondre i une poignée de rapports
d’inspection faisant état de défauts que présentent les locomo-
tives pas plus que je ne puis répondre 4 un employé régional
qui se plaint de quelque chose mais qui ne veut pas dire de quoi
il se plaint. Mais si nos inspecteurs en ont vent, ils agissent. Je
dois vous dire que nous sommes en train d’élaborer des
réglements portant sur la sécurité des wagons de marchandi-
ses. A partir du manuel de 'AAR qu’utilisent les compagnies
de chemins de fer, ces réglements tentent de trier ce qui se
rapporte 4 la sécurité et ce sur quoi nos inspecteurs s’attardent
et doivent s’attarder lorsqu’ils inspectent un train. Par
conséquent, lorsque ces réglements entreront en vigueur,
j'espére que les compagnies ferroviaires procéderont a de
meilleures inspections. Voild ce que nous essayons de faire
pour améliorer nos inspections.

M. Turner: Vous parlez des inspecteurs de la Commission
canadienne des transports. Bien, je puis vous dire qu’a
Léonard, en Ontario, j’ai ici méme le document en question, la
Commission canadienne des transports n’a pas envoyé
d’inspecteurs pendant plus de 2 mois parce que 'inspecteur en
question était malade.

M. Walter: Effectivement, j’ai lu le compte rendu de ce
Comité et j'ai entendu la réponse de M. Head 4 votre question
sur ce sujet auparavant et je souscris entiérement aux propos
de M. Head.



10-4-1984

Transports

12523

[Texte]

Mr. Turner: Are there any Canadian regulations that force
the railways to inspect their equipment at regular intervals?

Mr. Walter: No, there are not. That is what these new
regulations are designed to do. The inspection of trains on
Canadian railways has evolved in a manner that has permitted
the railways to extend the distance. As you know, having been
a locomotive engineer, inspection was done at every place they
took a steam engine off and put another steam engine on. That
day has passed. The railways have modernized, and they are
now doing different types of inspection. They want to stretch
this distance out, and that is a matter presently before the
Canadian Transport Commission.

Mr. Turner: The United States Federal Railroad Adminis-
tration now accepts the 1,000 mile standard for inspection. Is
that correct?

Mr. Walter: They accept a 1,000 mile standard for what is
the equivalent of our number 1 brake inspection.

Mr. Turner: The Canadian railways insist their safety
record is excellent and compares favourably with the United
States railroads. How does the Canadian railway safety record
compare with the European’s who, they claim, have more
modern and safer systems?

Mr. Walter: It is hard to compare the two. When the
railways tell me their safety record compares favourably with
the United States’ record, I am not particularly impressed
because that is a standard we would hope to go well beyond in
this country.
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With regard to the European experience, if you are going to
compare freight you are talking of an altogether different
situation. As you know, I believe, the freight operation in
Europe cannot be compared to what goes on in this country in
terms of tonnage, the weight of cars, the structure of the
railway, and so on.

Mr. Turner: What would you think of a train that went over
three hot-boxes and burned one off going over the fourth?
What would you think of that?

Mr. Walter: A train went over three hot-box detectors?

Mr. Turner: Yes.

Mr. Walter: If that happened on the Canadian N:cmon?.l
Railways I might question the analysis that the qffxcer in
charge of the hot-box detector made of the detections that
came in. Now, one of the things I am impressed by with the
CP application is that the hot-box detector is right by the
wayside, and every time it detects a hot journal the train is
stopped and inspected by the crew. But in the Canadian
National system it goes to a central dispatching office, and t'hc
dispatcher makes the judgment and radios the locomotive

engineer if he thinks there is a danger.

[Traduction]

M. Turner: Existe-t-il des réglements canadiens qui obligent
les compagnies ferroviaires 4 inspecter leur matériel a
intervalles réguliers?

M. Walter: Non, ces réglements n’existent pas. C'est la
I'intention recherchée par ces nouveaux réglements. L’inspec-
tion des trains des compagnies ferroviaires canadiennes a
évolué de maniére 4 permettre 4 ces compagnies de prolonger
l’interv'all'e auquel les inspections se faisaient. Comme vous le
savez, jai été mécanicien de locomotive et je sais que I'inspec-
tion était faite chaque fois qu'une locomotive 4 vapeur était
retirée pour la remplacer par une autre. Cette époque est
révolue. Les compagnies ferroviaires se sont modernisées et
proceédent maintenant & différents types d’inspections. Elles
veulent maintenant augmenter cet intervalle et la Commission
canadienne des transports a été saisie de cette question.

M. Turner: L’a'dministration ferroviaire fédérale des Etats-
Unis accepte maintenant une norme de 1 000 milles entre
chaque inspection. Est-ce exact?

M. Walter: Ils acceptent une norme de 1 000 milles et cela
équivaut a notre premiere inspection des freins.

M. Turner: Les compagnies ferroviaires canadiennes
insistent sur le fait que leur passé en matiére de sécurité est
excellent et qu’il est comparable a celui des compagnies
ferroviaires américaines. Peut-on comparer ce passé avec celui
des européens qui, 4 leur avis, ont des systémes plus modernes
et plus sirs?

M. Walter: Il est difficile de comparer entre réseaux.
Lorsque les compagnies ferroviaires me disent que leur passé
en matiére de sécurité est comparable 4 celui des compagnies
américaines, je ne suis pas particulierement impressionné car
nous espérons dépasser leur norme ici.

Pour ce qui est des Européens, la situation est tout a fait
différente si vous voulez comparer le fret. Comme vous le
savez, je crois, les activités de fret en Europe ne peuvent étre
comparées au Canada pour ce qui est du tonnage, du poids des
wagons, de la structure des voies ferrées et ainsi de suite.

M. Turner: Que penseriez-vous d’un train qui passerait trois
détecteurs de surchauffe avant d’étre repéré sur un quatriéme?
Qu’en penseriez-vous?

M. Walter: Vous voulez parler d’un train qui passerait sans
encombre trois détecteurs de surchauffe?

M. Turner: Oui.

M. Walter: Si tel était le cas au Canadien national, je
remettrais peut-étre en cause I'analyse faite par le responsable
des détecteurs. Au Canadien pacifique, le détecteur se trouve
au bord de la voie et chaque fois qu’il détecte un essieu qui
chauffe, le train est arrété et inspecté par les mécaniciens.
Mais au Canadien national, le signal est envoyé a un bureau
central, le responsable prend une décision et envoie un message
radio au mécanicien s’il pense qu'il y a danger.
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Mr. Turner: A brotherhood member, on behalf of the
members, said that as far as the men are concerned the CTC is
the government and railway rubber stamp.

Mr. Walter: | beg your pardon.

Mr. Turner: This gentleman says that the CTC, as far as the
men are concerned, is the government and railway rubber
stamp. Whatever the railways want, you go along with; that is
the opinion of many of the employees of the railways.

Mr. Walter: No, I do not agree with that, Mr. Turner. |
think that is a charge that is leveled at us because in some
cases we turn to the railways for experienced help. We hire
people who have had experience. As a matter of fact, a few
moments ago I heard you ask two of the witnesses if they had
railroad background. That seemed to have some significance
when you asked that question, I believe.

Mr. Mazankowski: Oh, oh. You are going to get yourself in
a corner there, Charlie.

Mr. Turner: I know Mr. Walter knows perfectly well,
because he has worked in the field. The other two men do not
know what engineers or conductors or trainmen are up against
in their day-to-day working conditions.

Mr. Walter: I know what they are up against. I know lots of
people who have railroad experience, and I would not have
them on my staff on a bet. They have maybe 50 years of
railroad experience.

Mr. Turner: There is bad in every field. You have good
doctors, and you have bad doctors too.

Many people on the railroad are concerned with the idea of
taking cabooses off. Do you believe this is going to be an
unsafe operation?

Mr. Walter: 1 would rather not comment on that; that is a
matter that is presently before the commission. On the Quebec
North Shore and Labrador, we have ordered test runs there.
We were obliged to respond to an application by the Quebec
North Shore and Labrador to change our regulations to permit
this. We are conducting these tests over a period of one year,
and there will be a hearing this spring on the matter.

Having said that, I would have to point out, though, that the
Quebec North Shore and Labrador is a different railway than
other railways in Canada, since it is mostly all captive
equipment. Whatever comes out of that decision may not
necessarily apply to other railways in Canada. We have
indicated to the rail unions that this is our position and that we
will look carefully at any other applications that come before
the commission.

Mr. Turner: On the maintenance of our roadbed, in your
day and my day the foreman and 4 or 5 men looked after 10 or
12 miles of track, and many American railway presidents that
came over the CPR and CNR in their private cars said we had
the best roadbed in North America. Now we have a few men

[Translation]

M. Turner: Un membre de la fraternité a dit, au nom des
membres, que pour eux, la Commission canadienne des
transports entérine les desiderata du gouvernement et des
compagnies ferroviaires.

M. Walter: Excusez-moi?

M. Turner: Ce monsieur dit que la Commission canadienne
des transports, pour ce qui est des membres, se contente
d’entériner les desiderata du gouvernement et des compagnies
ferroviaires. Vous acceptez tout ce que les compagnies
ferroviaires veulent; c’est I'opinion de nombreux cheminots.

M. Walter: Non, je ne suis pas d’accord, monsieur Turner.
Je crois que cette accusation nous est portée car dans certains
cas nous demandons des experts aux compagnies ferroviaires.
Nous embauchons des gens qui ont de ’expérience. D’ailleurs,
il y a quelques instants, je vous ai entendu demander 4 deux
témoins s’ils avaient travaillé dans les chemins de fer. Cela
semblait revétir une certaine importance lorsque vous avez
posé cette question.

M. Mazankowski: Oh, oh. Vous allez étre acculé au pied du
miir, Charlie.

M. Turner: Je sais que M. Walter est parfaitement au
courant de la situation, car il a travaillé sur place. Les deux
autres ne savent pas ce & quoi doivent faire face les ingénieurs,
les conducteurs ou les mécaniciens tous les jours.

M. Walter: Je sais parfaitement ce a quoi ils doivent faire
face. Je connais beaucoup de gens qui ont travaillé dans les
chemins de fer et je ne voudrais pas qu’ils fassent partie de
mon personnel. Ils pourraient trés bien avoir 50 ans d’expé-
rience dans les chemins de fer.

M. Turner: Il existe de mauvais éléments dans tous les
domaines. Il y a de bons médecins et de mauvais médecins.

Beaucoup s’inquiétent du retrait des derniers wagons.
Pensez-vous que la sécurité en souffrira?

M. Walter: Je préférerais ne pas en parler car la Commis-
sion en a été saisie. Sur la «Québec North shore and
Labrador», nous effectuons des essais. Nous avons di répondre
a une demande par la compagnie Quebec North Shore and
Labrador pour changer nos réglements dans le but d’autoriser
ces essais. Ils dureront un an et des audiences auront lieu a ce
sujet ce printemps.

Cela dit, je voudrais ajouter que la compagnie Quebec
North Shore and Labrador est pne compagnie ferroviaire
différente des autres au Canada car la plupart du matériel est
composé de matériel captif. Quelle que soft la décision prise,
elle ne s’appliquera peut-étre pas nécessairement aux autres
compagnies ferroviaires canadiennes. Nous avons indiqué au
syndicat de cheminots que c’était notre position et que nous
examinerons trés attentivement toute autre demande présentée
a la commission.

M. Turner: Pour ce qui est de ’entretien des ballasts, 4 mon
époque et a votre époque, le contremaitre et quatre ou cinq
autres agents entretenaient 10 ou 12 milles de voie ferrée et de
nombreux présidents de compagnies ferroviaires américaines
qui roulaient sur les voies ferrées du CP et du CN dans leurs
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looking after many miles of track, plus the bus gang. You
know that in your day-if you hit a rough spot you dropped a
message off or called the dispatcher on the radio and the next
morning that rough spot was repaired. It is a different ball
game today.

Road masters have told many railroads they would like to do
the things requested, but the mainline comes first, and due to
the shortage of men the rest must wait. That is cutting a lot of
corners.
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In the years gone by the yard had two or three track
walkers, who kept the switches clean and working properly,
plus detected any major defects in the yard. At this time we
are lucky to get all the switches on and the ice sanded due to
the shortage of men. This is what is going on, and I have no
reason to tell you a lie. I have it right here ... United Trans-
portation letterheads—and I have all kinds of this material.

I have said it before and I say it again: The boys back home
think the railroad today is not as safe as it was many years
ago. I think if you talk to many of the employees they will tell
you exactly the same thing. Conditions are not as good as they
were.

Thank you, sir.

The Chairman: Do you wish to comment, Mr. Walter?

Mr. Walter: It was not a question to me, but all I can say in
response to that, Mr. Turner, is that times are changing. I
agree with you that there are not as many people on the
ground doing these jobs, doing the housekeeping that was
required to maintain the roadbed and the switches and the
various other things that required attention. However, today,
as you know, the railways have automated machines that go
over a rail line, and I am given to understand—and I think the
Maintenance of Railway Union would probably agree with
this—that the job these track-laying machines do is better
than could have been done by manual operation many years
ago.

Whether or not the railways have sufficient employees to
meet all the requirements they might have in maintaining their
track we leave to some extent with the railways themselves.
They have priorities, and their main priority is to look after the
main lines. Sometimes this results in deferred maintenance on
branch lines and in yards, and that fact is readily admitted by
the railways.

We think they are doing a reasonably good job. Where we
find evidence that they are compromising safety we certainly
get after the railways, and they respond to that.

I think that is about all I can say, Mr. Chairman.

[Traduction]

wagons particuliers disaient que nous possédions la meilleure
superstructure en Amérique du Nord. Maintenant, quelques
hommes entretiennent de nombreux milles de voie ferrée. Vous
savez parfaitement qu'a votre époque, si vous trouviez un
défaut, vous envoyiez un message radio aux responsables et le
matin suivant, ce défaut était réparé. Mais la situation est tout
autre aujourd’hui.

Les ingénieurs ont avisé de nombreuses compagnies
ferroviaires qu’ils voudraient apporter les changements
demandés, mais la voie ferrée principale est prioritaire et le
reste des voies doit attendre en raison de la pénurie d’hommes.
C’est aller un peu vite en besogne.

Par le passé, la gare avait deux ou trois employés qui
marchaient le long des voies pour nettoyer les aiguillages, pour
les entretenir, et également signaler tous les défauts importants
qu’ils auraient pu constater. Aujourd’hui, nous manquons
tellement de personnel que nous nous estimons heureux quand
tous les aiguillages marchent et quand on réussit 4 mettre du
sable sur la glace. Voild la situation, je n’ai pas de raison de
vous mentir. J’ai tous les détails ici, sur du papier a en-téte de
United Transportation, j’ai tout un tas de détails.

Je I'ai déja dit, je le répéte, chez nous les gens sont convain-
cus que les trains ne sont plus aussi siirs que jadis. Il y a
beaucoup d’employés qui vous diront la méme chose: les
conditions ne sont plus aussi bonnes.

Merci monsieur.

Le président: Monsieur Walter, vous voulez ajouter quelque
chose?

M. Walter: La question ne s’adressait pas 4 moi, mais je
peux tout de méme dire & M. Turner que les temps changent.
Je suis d’accord avec vous, il n’y a plus autant d’employés pour
accomplir ces taches, pour faire les travaux d’entretien qui sont
nécessaires pour s’occuper du ballast et des aiguillages comme
cela devrait étre fait. Cela dit, comme vous le savez,
aujourd’hui les compagnies ont des machines automatiques qui
parcourent les voies et on me dit, et j'imagine que le syndicat
des préposés 4 I'entretien des voies en conviendra, ces machines
qui posent les voies travaillent plus efficacement qu’on ne le
faisait manuellement jadis.

Quant A savoir si les compagnies ont suffisamment
d’employés pour entretenir leurs voies comme elles doivent
I’étre, dans une certaine mesure, c’est aux compagnies de
chemins de fer elles-mémes d’en décider. Elles ont des
priorités, et leur principale priorité, ce sont les grandes lignes.
Il arrive que D’entretien des lignes secondaires subisse des
retards, de méme que les gares, et d’ailleurs, les compagnies le
reconnaissent elles-mémes.

A mon avis, elles ne se débrouillent pas mal. S’il nous arrive
de constater que la sécurité est sacrifiée, immédiatement, nous
contactons les compagnies qui prennent alors des mesures.

Monsieur le président, c’est tout ce que je peux vous dire.
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Mr. Turner: If that was true, I would not be getting letters
like this.

Mr. Walter: Mr. Turner, I think you may get letters even if
that is true. I know from my experience in the trade union
movement that when I ran down many of the letters [ got they
did not have the substance they should have. When I say that I
do not mean to imply that people were writing in when they
did not have concerns. They have concerns. I realize that, and
I appreciate it.

In the Canadian Transport Commission we are doing the
best we can with the staff we have to regulate the railroads and
make sure they provide a safe operation. I think they are
providing a reasonably safe operation, and my thought in that
regard is strengthened by the statistics we have that indicate
that railroad accidents are down. They are not where we would
like them to be, but nevertheless they are down over previous
years.

The Chairman: Thank you, sir.

With that the committee will recess until 11.15 when we will
go to the second round of questioning.

Mr. Walter: Thank you, Mr. Chairman.
® 1109

[Translation]

M. Turner: Si c’était vrai, je ne recevrais pas de lettre
comme celle-ci.

M. Walter: Monsieur Turner, que ce soit vrai ou pas, vous
recevrez des lettres. Quand je travaillais pour le mouvement
syndical, je sais que beaucoup de lettres nous parvenaient qui
n’étaient pas tellement fondées. Cela ne veut pas dire que leurs
auteurs n’avaient pas des inquiétudes véritables, pas du tout, et
je m’en rends bien compte.

A la Commission canadienne des transports, nous faisons
tout ce que nous pouvons avec le personnel dont nous disposons
pour réglementer les chemins de fer, pour qu’ils respectent
certaines normes de sécurité. A mon sens, ils sont raisonnable-
ment sirs, ce qui est d’ailleurs confirmé par les statistiques qui
indiquent que les accidents de chemins de fer sont en baisse.
Ce n’est pas encore parfait, mais le nombre des accidents a
tout de méme baissé depuis quelques années.

Le président: Merci, monsieur.

Cela dit, nous levons la séance jusqu'a 11h15; nous passe-
rons alors au deuxiéme tour de questions.

M. Walter: Merci, monsieur le président.

® 1119

The Chairman: We will resume our hearings with Mr.
Mazankowski, on the second round.

Mr. Mazankowski: Mr. Chairman, I just wanted to get back
to the question of the reduction of speeds, so I can clarify in
my own mind—Commissioner Walter said the economic
impact outweighed any safety benefit that could accrue, in the
panel’s opinion in consideration of this. I take it that essen-
tially that is a judgment value; there are really no statistical
data or facts and figures that really back that up. Is that true?

Mr. S. Kaplan: No. [ think the evidence that was presented
to the panel, in my judgment at least, convinced me that the
economic impact was greater than any benefit that would be
gained from reducing the speed from 35 to 25. At the commis-
sion we have a summary of this evidence, which I would be
pleased to supply to any of the members of this committee.

Mr. Mazankowski: I have it right in front of me, and really
what it states at page 48 is essentially what I am saying, and I
quote:

The setting of a speed limit in this context must rely
mainly on the long established track engineering principles
and on the powers of intuition and common sense rather
than hard statistical data . . .
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The setting of a speed limit in this context must rely mainly
on the long established track engineering principles and on

Le président: Nous reprenons nos travaux. C'est a M.
Mazankowski pour un deuxiéme tour.

M. Mazankowski: Je reviens 4 la question de la réduction de
la vitesse. Je voudrais préciser un point. Le commissaire
Walter a indiqué que les considérations d’ordre économique
contrebalangaient tous les avantages du point de vue de la
sécurité, de I'avis du comité qui avait examiné la question. Si je
comprends bien, ce n’est qu’une opinion. Elle ne repose pas sur
des statistiques ni sur des données précises.

M. S. Kaplan: Les témoignages présentés devant le Comité
m’ont convaincu, en ce qui me concerne, du fait que les
désavantages du point de vue économique contrebalangaient
tous les avantages qu’il pouvait y avoir 4 réduire la vitesse de
35 4 25 du point de vue de la sécurité. Nous avons un résumé
de ces témoignages a la commission. Nous pouvons le fournir
aux membres du Comité s’ils le désirent.

M. Mazankowski: Je ’ai ici devant moi. Il y est indiqué 4 la
page 48:

La détermination de la limite de vitesse dans ce
contexte doit se fonder en grande partie sur les principes de
la technique des voies depuis longtemps établie ainsi que sur
les facultés d’intuition et de bon sens plutdt que sur des
données statistiques brutes . . .

La détermination de la limite de vitesse dans ce contexte
doit se fonder principalement sur les principes de la techni-
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the powers of intuition and common sense rather than hard
statistical data and fisk analysis. Such data and analysis
simply do not exist in sufficient detail with sufficient
reliability to be accurate.

Essentially, that was the conclusion I had drawn from your
comments. You have all kinds of figured bandied about, that it
would cost CN and CP . .. some say a million; some say more.
You have a differential, in terms of what sort of additional
time would be required. My impression is that it has not been
really analysed all that thoroughly. You have heard the
evidence through the show cause hearing, and essentially the
decision was based upon the evidence presented, rather than
any initiative by yourselves or by Transport Canada to really
determine, in an accurate manner, whether in fact the
economic impact outweighed any safety considerations that
might be achieved. I guess you do not have to comment on it,
but that is the view that rests with me.

I would like to ask, Mr. Chairman, Commissioner Walter,
the relationship of the Inspector General for Transportation
Safety and, particularly as it applies to rail, the relationship of
that office with the CTC.

Mr. Axworthy has said that the issue of the speed of the
trains through densely populated areas was going to be
referred to the Inspector General for Transportation Safety,
and that he would be making his decision later, based upon
Mr. Thorneycroft’s recommendation. I take it to mean that the
Inspector General for Transportation Safety is really looking
over the shoulder of the CTC.

Mr. Walter: That may be. I have not seen his terms of
reference yet. I will be very interested in seeing them. I do not
think, without changes in the legislation, he will take away the
role of the CTC in regulating safety.

Mr. Mazankowski: He is obviously second-guessing the
work that you are doing.

Mr. Walter: That could be. I will have to wait and see how
that develops. I think though, in fairness to the Minister., he
needs someone to advise him when he gets conflicting views
from groups such as Amtrak, the railways and the Railway
Transport Committee. So I see Mr. Thorneycroft’s r'ole as
supplying the Minister with information that he requires to
make these decisions.

Mr. Mazankowski: Then, Mr. Chairman, what relationship
does Mr. Ellison have with the new Inspector General? I was
always left with the impression that his task was to p_rov1de
advice to the Minister when there are two conflicting points of
view with regard to the transportation of dangerous goods.
What sort of relationship do you have with the Inspector
General for Transportation Safety? What sort of line of
authority or reporting takes place with regard to this new
entity?

The Chairman: Mr. Ellison.

[Traduction]

que des voies depuis longtemps établis, sur les facultés
d’intuition et de bon sens plutdt que sur des données
statistiques brutes et des analyses de risque. Ces données et
ces analyses ne sont tout simplement pas suffisamment
détaillées, pas suffisamment fiables.

J’en étais venu exactement 4 la méme conclusion en vous
écoutant. Vous avez brandi toutes sortes de chiffres, indiqué
qu’il en cotterait au CN et au CP un million, peut-étre plus.
Les chiffres ne concordent pas non plus en ce qui concerne le
temps supplémentaire nécessaire. J'ai I'impression que tout
cela n’a pas €té analysé suffisamment. Les témoignages que
vous avez entendus ont été présentés lors d’audiences destinées
a faire la preuve. Votre décision était fondée sur ces témoigna-
ges. Vous n’avez rien fait vous-méme, ou Transports Canada
n’a rien fait, pour essayer de déterminer si vraiment les
répercussions d’ordre économique annulaient les avantages
qu'il pouvait y avoir du coté de la sécurité. Je ne vous demande
pas de vous expliquer davantage, mais c’est I'impression que
j'ai.

Par ailleurs, je voudrais connaitre le point de vue du
commissaire Walter, monsieur le président, sur les rapports qui
existent entre le bureau de l'inspecteur général de la sécurité
des transports, pour ce qui est du transport ferroviaire, et la
Commission canadienne des transports.

M. Axworthy a déja indiqué que la question de la vitesse des
trains dans les secteurs fortement peuplés serait confiée a
Pinspecteur général de la sécurité des transports et que sa
décision, a lui, dépendrait au moment opportun de la recom-
mandation de M. Thorneycroft. Si je comprends bien,
Iinspecteur général de la sécurité des transports passe par-
dessus la Commission canadienne des transports.

M. Walter: C’est possible. Je n’ai pas encore vu son mandat.
Je suis curieux de voir ce que c’est. Je ne pense pas, cependant,
qu'il pourra, sans des modifications 4 la loi, s’accaparer le réle
de la Commission canadienne des transports en matiére de
sécurité.

M. Mazankowski: Il est quand méme chargé de revoir ce
que vous faites.

M. Walter: C’est possible. Je dois cependant attendre les
événements. A la décharge du ministre, il faut dire qu’il a
besoin de quelqu’un pour le conseiller devant les avis contra-
dictoires qu’il regoit de groupes comme Amtrak, les chemins
de fer et le Comité des transports par chemins de fer. Je
suppose que le role de M. Thorneycroft consiste a le conseiller
pour lui permettre de prendre des décisions.

M. Mazgnkowski: Quel rapport M. Ellison entretient-il avec
le nouvel inspecteur général? Je pensais que son réle, a lui
consistait a conseiller le ministre lorsqu’il se trouvait devan{
des points de vue contradictoires relativement au transport des
produits dangereux. Quels sont ses rapports avec I'inspecteur
général de la sécurité des transports? OU se situe ce nouveau
bureau dans la hiérarchie?

Le président: Monsieur Ellison.
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Mr. Ellison: Thank you, Mr. Chairman. My understanding
is that Mr. Thorneycroft, at the request of the Minister, could
examine any policy or activities of the dangerous goods
directorate and comment to the Minister, in whatever manner
he sees fit, to the way in which we are discharging our role and
whether or not we should be doing things differently.

Mr. Mazankowski: So he is looking over your shoulder as
well.

Mr. Ellison: Very definitely.

Mr. Mazankowski: And he is looking over the shoulder of
the CTC. So he could come along and recommend to the
Minister that the CTC, supported by your views . .. The issue
of the reduction of the speeds and the points made by the
railway ... it is a bunch of hogwash. Basically, he could
overrule the recommendations that you have been living with.
Is that not true?

Mr. Walter: I think the Minister can do this in any event.
Where he seeks his advice I guess is up to the Minister. The
Minister can recommend to the Cabinet, as 1 understand, to
overturn any decision of the Canadian Transport Commission.
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Mr. Mazankowski: This new entity is either for show or it is
going to have some real meaning. Have there been any
discussions about the relationship? I mean, it is either there to
demonstrate that he is going to have more than one point of
view and he is going to have checks and balances in the system,
or it might even be—if I were sitting in your position, I would
suspect that was a kind of gesture of non-confidence in the
work I had been doing in the discharge of that particular
mandate.

Mr. Walter: I think 1 would be premature in making that
judgment, until we find out what the gentleman is going to do.
I might say I have inquired about his terms of reference so I
can find out what his role will be. As far as I know they are not
available yet.

Mr. Mazankoyvski: His appointment took place on February
13. Are you saying there are no clear-cut terms of reference
for the duties of the inspector general?

Mr. Walter: As far as I am concerned, there are not. I have
not seen them.

Mr. Mazankowski: What about yours, Mr. Ellison? Are you
aware of the terms of reference? It just seems like another
level of bureaucracy, or the opportunity to make another
appointment. There was obviously some urgency, I would have
suspected, in the appointment here. It is rather strange that
two months later he does not have terms of reference.

The Chairman: Mr. Ellison.

Mr. Ellison: Mr. Chairman, I have seen early drafts of the
terms of reference and they did include, as I have stated, the
ability and responsibility at the Minister’s request to overview
or oversee things we are doing to make sure we do not get
ourselves into a particular rut or particular pattern of thinking.

[Translation]

M. Ellison: Si je comprends bien, monsieur le président, M.
Thorneycroft, a la demande du ministre, peut examiner
n’importe quelle politique ou activité de la direction des
marchandises dangereuses et lui faire rapport, de la fagon qu’il
juge appropriée, quant a la fagon dont nous nous acquittons de
nos fonctions et quant d la possibilité pour nous de faire les
choses différemment.

M. Mazankowski: Il vous passe par-dessus.

M. Ellison: Absolument.

M. Mazankowski: Et il fait la méme chose pour ce qui est
de la Commission canadienne des transports. Il peut indiquer
au ministre, par exemple, que la Commission canadienne des
transports, sur vos avis ... Il peut prétendre que pour ce qui
est de la réduction de la vitesse les arguments présentés par les
chemins de fer... il peut dire au ministre que tout cela ne
tient pas debout. Il peut passer outre les recommandations que
vous avez vous-méme suivies jusqu’ici. N’est-ce pas?

o

M. Walter: Le ministre peut en faire a sa guise de toute
fagon. Quant au choix de ses conseillers, c’est son affaire. Rien
n’empéche le ministre de recommander au cabinet de renverser
les décisions de la Commission canadienne des transports.

M. Mazankowski: Ce nouveau bureau a été créé pour la
frime ou il doit avoir une influence réelle. A-t-il été question
des rapports & établir avec lui? Je suppose qu’il est 1a pour
apporter un autre point de vue, qu’il constitue une autre
garantie 4 l'intérieur du systéme ... remarquez bien que si
J’étais a votre place, j’y verrais une sorte de blime a 1’égard de

mon travail.

M. Walter: Il est trop tot pour porter ce jugement puisque le
mandat de ce monsieur n’est pas encore connu. J’ai déja essayé
d’avoir des précisions sur son mandat et sur son réle. Que je
sache, tout cela n’est pas encore précisé.

M. Mazankowski: Il a été nommé le 13 février. Vous voulez
dire que son mandat et ses fonctions ne sont pas encore définis
de fagon précise?

M. Walter: Pas 4 ma connaissance. Je n’ai rien vu a ce sujet.

M. Mazankowski: Et vous, monsieur Ellison? Vous avez vu
son mandat? Il se peut que ce soit seulement un autre élément
de bureaucratie, une autre occasion de procéder a une
nomination. Je suppose qu’on a voulu procéder rapidement. Il
est quand méme étrange que deux mois apres, on ne sache pas
encore quel est le mandat de cet inspecteur général.

Le président: Monsieur Ellison.

M. Ellison: J’ai vu des ébauches de mandat, qui indiquaient,
comme je I’ai déja dit, que cette personne devait, 4 la demande
du ministre, surveiller notre action de fagon que nous évitions
certains problémes ou certaines solutions arrétées. Je parap-
hrase ici ce que j’ai lu. En ce qui me concerne, je n’y vois pas
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I am paraphrasing the terms of reference. I do not regard that
as being any expression of non-confidence. I just look at it in
the broader sense of political science and public administra-
tion, where there should be some ability independently to
assess what my particular component of the department . . .

Mr. Mazankowski: You are being very generous, Mr.
Ellison. I can only assume you are going to be taking your
marching orders from the Inspector General of Transportation
Safety from here on in. Otherwise what valid or useful purpose
is he going to serve?

I do not want to be mischievous here, but that is the way I
see it, as an outsider; and I make this point as an outsider.

Mr. Ellison: Mr. Chairman, I believe I take my instructions
from the Minister, through the deputy minister.

Mr. Mazankowski: Yes, but you just said that he would be
monitoring you and calling to mind some duties you may have
overlooked, or some duties that you must perform. Otherwise
what is the point of having him there?

Mr. Ellison: I believe the point of having him is possibly that
any organization may develop a pattern of thinking, or a
pattern of policy formulation, which may not take into account
extraordinary interests, and where that is brought to the
attention of the Minister, the Minister may ask somebody else
to examine it and then decide on that person’s recommenda-
tions whether he would reinstruct the department.

Mr. Mazankowski: Oh, yes. That kind of philosophy could
carry us on ad infinitum.

The Chairman: Since they are politically philosophical
questions, perhaps when the Minister is here next week it
would be appropriate to put them to him.

Mr. Mazankowski: I am just trying to lay the groundwork,
Mr. Chairman.

The Chairman: I thought you might be,” Mr. Mazankowski,
yes.

Mr. Mazankowski: May I move on to a couple of other
subjects. We have two other areas that I think were touched on
in some of the recommendations on M-TRAC. I have a whole
host of questions here, Mr. Chairman.

Commissioner Walter, I would like you to comment on the
recommendation on the treatment of empty tank cars as full
ones, having regard to the incidents that occurred in the
Winnipeg Yard and the MacMillan Yard.

® 1130

I guess the European experience has followed a special
course that more or less treats empties as fulls. What are the
ramifications and the repercussions of that?

Mr. Walter: I hope I am not stepping on Mr. Ellison when I
say what I am going to say now, but the fact of the matter
i

[Traduction]

un blame. J'y vois simplement une action politique ou adminis-
trative plus large destinée 4 apporter un point de vue indépen-
dant sur le travail de cet élément du ministére . . .

M. Mazankowski: Vous étes trés généreux, monsieur
Ellison. Je ne puis que supposer quant & moi que vous allez
prendre vos ordres auprés de I'inspecteur général de la sécurité
des transports & compter de maintenant. Quel autre role
pourrait-il avoir?

Remarquez bien que je ne veux pas étre méchant. Je vous
dis ce que j’en pense en tant qu’observateur de I’extérieur.

M. Ellison: Je recois mes instructions du ministre, par
I'intermédiaire du sous-ministre.

M. Mazankowski: Mais vous venez de dire que cette
personne doit vous surveiller et pouvoir vous appeler afin de
vous signaler des oublis ou des manquements. Quel autre role
pourrait-elle avoir?

M. Ellison: En ce qui concerne son réle, je suppose que
n’importe quel organisme peut en arriver 4 avoir une certaine
fagon de penser, une certaine fagon de formuler ses politiques,
qui ne tiennent pas compte d’intéréts spéciaux, ce genre de
situation peut étre portée a I'attention du ministre. Le ministre
a ce moment-la peut faire appel 4 quelqu’un d’autre avant de
décider sur la foi de ces recommandations si d’autres instruc-
tions doivent étre données a I'organisme en question.

M. Mazankowski: Je comprends. Mais c’est un processus
qui pourrait ne pas avoir de fin.

Le président: Puisqu’il s’agit de questions de politique, elles
devraient peut-€tre étre posées au ministre lorsqu’il comparai-
tra devant le Comité la semaine prochaine.

M. Mazankowski: J'essayais simplement de préparer le
terrain, monsieur le Président.

Le président: C’est ce que je croyais, monsieur Mazan-
kowski.

M. Mazankowski: Je vais passer 4 un autre sujet. Il a été
question de deux choses en particulier dans les recommanda-
tions sur M-TRAC. C’est un domaine sur lequel j’ai une
multitude de questions, monsieur le président.

D’abord, je voudrais que vous nous disiez, commissaire
Walter, ce que vous pensez de la recommandation que ’on
traite les wagons citernes vides comme s’ils étaient pleins, 4
cause de ce qui s’est passé 4 la gare de triage de Winnipeg et la
gare de triage MacMillan.

En Europe, c’est a4 peu prés la politique qui a été suivie
jusqu'a présent: les wagons vides sont traités comme les
wagons pleins. Quelles seraient les répercussions d’une telle
politique en ce qui nous concerne?

M. Walter: J’espere que je ne m’immisce pas dans les
affaires de M. Ellison en disant ce que je dis maintenant, mais
le fait est que . . .
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Mr. Mazankowski: I have the impression, Mr. Chairman,
we would have been better off if we had had these two groups
of witnesses independently. I think there is a certain amount of
impairment in . . .

Mr. Walter: I hope I do not leave that impression. I read the
report . . .

The Chairman: If Mr. Walter steps on Mr. Ellison, I assume
we will give Mr. Ellison a chance to clear out from under his
boot.

Mr. Walter: What I was going to say is that the comparison
between the European experience and the North American
experience, as stated in the document Mr. Ellison prepared, is
somewhat misleading, because the Europeans do not give
special attention to their dangerous commodity loads. In North
America we have such tremendous-size cars we have problems
with them. The commission has exercised its jurisdiction to
order thermal protection, head shield protection. In Europe
they do not have problems with head shields because they do
not have the type of coupling system that we have, so they do
not have to have head shields. They do not have relief valves on
their tank cars. They are not built to a standard specification
such as ours are. I understand each European state has
different standards. They are at this time introducing stand-
ards. At least it is standard all over North America.

So when you say that the European railroads do not give
special attention to the handling of their cars, that does not
indicate we should be doing what the Europeans are doing.
What the Europeans are doing is just handling them in the
train. As far as my knowledge is concerned, they do not have
marshalling regulations that require these loads to be located
at specific places in the train. We put these regulations in
effect following Mississauga, but there were regulations prior
to Mississauga that kept the dangerous loads away from the
occupied parts of the train; the caboose and the engine. They
kept certain chemicals separated so as not to cause an accident
again.

Mr. Mazankowski: What about empties, though?

Mr. Walter: Empties—well, we have regarded empties as
not being as dangerous as loads. I was a member of the panel
on the Winnipeg accident. I participated in that decision, and I
agree fully with it. We heard the evidence at the show-cause
inquiry and considered that the people, including M-TRAC,
who were saying that it is very dangerous to have a chlorine
car derail and burst open in a highly populated area because of
the difficulty of evacuating the people in downtown
Toronto . .. It was done very successfully in Mississauga, but
down where the railway crosses Yonge Street, that would be a
different matter. We recognized that, and we put all these
things in place to assure a safe operation across the North
Toronto subdivision; as safe as can be expected.

As far as the empty chlorine car is concerned, if it fractures,
chlorine is going to be released. The amount of residue in that

[Translation]

M. Mazankowski: J’ai I'impression, monsieur le président,
que nous aurions di convoquer indépendemment ces deux
groupes de témoins. Ils sont limités dans une certaine
mesure . . .

M. Walter: J'espére que ce n’est pas I'impression que je vous
donne. J'ai lu le rapport . . .

Le président: Si M. Walter s'immisce dans les affaires de
M. Ellison, ce dernier a la possibilité de répliquer.

M. Walter: Ce que j’allais dire c’est que la comparaison
entre la situation qui prévaut en Europe et la situation que nou
connaissons en Amérique du Nord, telle qu’elle est établie dans
le document de M. Ellison, peut étre trompeuse. En effet, les
Européens n’accordent pas une attention spéciale au transport
de leurs marchandises dangereuses. En Amérique du Nord,
nos wagons sont tellement grands que nous pouvons avoir des
problémes. La commission a exercé ses pouvoirs en ordonnant
une protection thermique, un protecteur de porte-semelles. En
Europe, il n’y a pas de problemes de ce coté parce que le
dispositif d’attelage n’est pas le méme. Il n’est pas nécessaire
d’avoir des protecteurs de porte-semelles. Les wagons-citernes
ne sont pas équipés non plus de soupapes de sécurité. Les
normes de construction des wagons ne sont pas les mémes. Si
je comprends bien, chaque pays a ses propres normes en
Europe. Ce n’est qu'en ce moment que des normes uniformes
sont introduites. Au moins, en Amérique du Nord, les normes
sont semblables partout.

Ce qui ne veut pas dire évidemment que nous ne devrions
pas faire la méme chose et que nous ne devrions pas accorder
une attention spéciale 4 nos wagons. Les Européens se
contentent d’ajouter ces wagons aux trains. A ma connais-
sance, ils n’ont pas de réglements spéciaux s’appliquant au
triage de ces wagons comme c’est le cas ici. Il n’est pas
nécessaire de leur trouver des endroits spéciaux. Nous avons
édicté des réglements aprés I'incident du Mississauga, mais il
en existait déji auparavant. Les marchandises dangereuses
étaient tenues a I’écart des autres parties du train, du wagon de
queue et de la locomotive. Certains produits chimiques étaient
tenus a I’écart pour éviter tout risque d’accident.

M. Mazankowski: Et les wagons vides?

M. Walter: Nous avons considéré les wagons vides comme
moins dangereux que les wagons pleins. Jétais membre du
comité formé a la suite de I’accident de Winnipeg. J'ai pris
part 4 la décision et y ai souscrit totalement. Lors des audien-
ces destinées a faire la preuve, des gens, & M-TRAC en
particulier, ont indiqué qu’il pouvait étre trés dangereux
d’avoir un wagon de chlore qui déraille et s’éventre dans un
secteur fortement peuplé comme le centre de Toronto, 4 cause
de I’évacuation de la population . . . L’évacuation s’est trés bien
déroulée a Mississauga, mais le probléme pourrait étre
totalement différent 4 la traverse de la rue Yonge. Nous avons
accepté cet argument, et nous avons prévu toutes ces précau-
tions de fagon 4 assurer un transport sir dans la subdivision de

Toronto-Nord. Le processus est aussi siir que possible.

Pour ce qui est des wagons de chlore vidés de leur contenu,
s’ils se brisent, il peut y avoir une certaine fuite de chlore. Les
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car may cause people in the immediate vicinity to be sick. It
may even be more serious than that for someone standing right
beside the car. But it is not going to require the evacuation of
the whole downtown area.

We have seen, as a result of the accident in Winnipeg, that
empty propane cars can explode. We knew that. That was not
news to us. We have put in place some measures; ordered the
railways to do certain things that will prevent a recurrence of
that type of accident. But our basic position is that the empty
is not as dangerous as the load. It has to be treated with some
regard and it has to be treated carefully, but it does not require
the full regulation that the load requires.

The Chairman: Madame Céré.
® 135

Mme Coté: Monsieur le président, ma question s’adresse a
M. Ellison et a trait 4 une enquéte qui devrait étre faite par le
ministére des Transports ou la Commission canadienne des
transports, je ne sais trop, concernant le transport des explosifs
au quai de Rimouski, et 4 celui de Pointe-au-Pére occasionnel-
lement. Vous savez que depuis plusieurs mois, on critique le
fait qu’on laisse des wagons chargés d’explosifs sur une voie
d’évitement située entre Saint-Anaclet et Pointe-au-Pére. Je
voudrais savoir ol on en est dans cette enquéte-la et a quel
moment on pourra connaitre la vérité sur les incidents dont on
a fait état.

M. Ellison: Monsieur le président, je pense que la Section
des havres et ports fera une enquéte globale sur le transport
des explosifs dans les provinces Maritimes et I'Est du Canada
en général. Cette enquéte portera sur tout le transport
ferroviaire et par route des explosifs vers le port, sur la
manutention dans le port et sur le transport maritime du port
vers I’Europe et les pays.

J’ai vu le mandat du consultant il y a deux semaines, et je
pense que I’Administration du transport maritime a I'intention
de donner le contrat en avril ou en mai, le rapport devant étre
fait avant la fin de I'année. Entre temps, les fonctionnaires des
Havres et ports et nous-mémes ferons de temps 4 autre des
enquétes sur la manutention dans certains ports, y cOmpris
Rimouski.

Mme Cété: Monsieur le président, autant que je sache, .il
n’est pas arrivé d’accidents depuis plusieurs années; méme, J€
ne pense pas qu’il se soit déja produit un accident. Cependant,
les gens sont inquiets et craignent que des accidents se
produisent. Vous me dites que le mandat sera confié '2\1 des
consultants et qu’une étude sera faite sur tout le territoire de
I’Est du Canada concernant tant le transport par route que
I’entreposage sur les voies d’évitement et la manutention dans
les ports pour charger les bateaux. Les consultants, ce sont des
gens 4 I'extérieur de la Commission canadienne des transports
ou du ministére?

M. Ellison: Oui. Il y aura une proposition de faite aux

grands consultants en matiére de transports concernant une
étude sur tout le systéme de manutation des marchandises

[Traduction)

restants de chlore dans le wagon peuvent rendre malades les
gens qui se trouvent dans le voisinage immédiat. C’est peut-
étre pire méme que pour ceux qui se trouvent juste a cdté du
wagon. Cependant, ce n’est pas le genre de probléme qui peut
nécessiter I’évacuation de toute une population.

Nous avons vu, aprés ce qui s’est passé & Winnipeg, que les
wagons de gaz propane vides peuvent exploser. Remarquez
bien que nous le savions déja. Nous avons quand méme exigé
certaines précautions des chemins de fer de fagon a éviter un
nouvel acqident de ce genre. De fagon générale, cependant,
nous considérons que les wagons vides ne sont pas aussi
dangereux que les wagons pleins. Ils doivent faire I'objet de
précautions, mais pas autant que les wagons pleins. Il n’est pas
nécessaire que la réglementation soit la méme.

Le président: Mrs. Coté.

Mrs. Coté: Mr. Chairman, my question is for Mr. Ellison
and it concerns an investigation that was to be done by either
the Ministry of Transport or the Canadian Transport Commis-
sion, I am not sure which. The investigation was to cover the
transportation of explosives to the dock at Rimouski and,
occasionally, to Pointe-au-Pére. For the past few months, as
you know, there has been criticism of the fact that cars loaded
with explosives are left on a loop line between Saint Anaclet
and Pointe-au-Pére. I would like to know what stage the
investigation has reached and when we will know the facts
about the incidents that have been brought to light.

Mr. Ellison: Mr. Chairman, I believe the harbours and ports
division is carrying out a comprehensive investigation of the
transportation of explosives in the maritimes and in eastern
Canada in general. This investigation will deal with all rail and
road transportation of explosives to the port, handling in the
port and marine transportation from the port towards Europe
and other countries.

Two weeks ago, I saw the consultant’s mandate and I believe
the Marine Transportation Administration intends to give out
the contract in April or May as the report must be finished by
the end of the year. Meanwhile, the harbours and ports
officials and ourselves carry out investigations from time to
time on handling in certain ports, including Rimouski.

Mrs. Coté: Mr. Chairman, as far as I know there have been
no accidents in recent years. Actually, I do not think there has
ever been one. However, people are concerned and are afraid
that accidents might happen. You have said that the responsi-
bility for the study will be handed over to consultants and that
their investigation will include road transport, storage on side
tracks and handling in the ports before shipping throughout
eastern Canada. Are these consultants from outside the
Canadian Transport Commission or the ministry?

Mr. Ellison: Yes. A proposal will be made to a major
consultant group for a study of the entire system of handling
dangerous goods. It will include all of eastern Canada, as there
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dangereuses. Il faut le faire pour tout I'Est du Canada parce
qu’il y a seulement un ou deux fabricants d’explosifs et un ou
deux parcours de transport routier ou ferroviaire. Il faut donc
examiner tout cela ensemble pour voir s’il ne serait pas possible
de transférer 4 un autre endroit les explosifs du systéme de
transport de surface aux cargos.

Mme Coté: J'aimerais anticiper un peu, avec votre permis-
sion, monsieur le président. J'aimerais que M. Ellison me dise
si le ministére ou la Commission a l'intention de centraliser a
certains endroits la manutention de ces produits.

M. Ellison: Je pense que c’est une possibilité qui sera
examinée. Actuellement, on utilise plusieurs ports pour la
manutention des explosifs et il faudra peut-étre créer un
nouveau port pour cela, 4 un endroit choisi précisément pour
minimiser le risque.

Mme Cété: Le risque d’accidents.

Monsieur le président, ce sera ma derniére question. Est-ce
que les consultants dont vous parlez feraient une enquéte
privée ou tiendraient aussi des audiences publiques pour savoir
ce que les gens pensent de ce genre de choses?

M. Ellison: Je ne sais pas vraiment. Je pense que ce sera
surtout une enquéte privée. Ils vont en discuter ou les détermi-
ner pour les fabricants, les camionneurs, les ports, peut-étre
dans la municipalité, mais je ne crois pas qu’il y ait d’audien-
ces publiques.

® 1140

Mme Cété: Ce serait plutdt une évaluation du travail sur les
ports autant que sur les transporteurs ferroviaires et la fagon
dont sont manipulés les explosifs.

M. Ellison: Oui.

Mme Coté: Et ce rapport ne serait pas disponible avant
quelques mois, d’aprés ce que je peux voir. Cela pourrait aller
a la fin de I’année, n’est-ce pas?

M. Ellison: Je pense qu’il y aura des rapports provisoires.
Mme Cété: D’accord.

M. Ellison: Mais I’assemblage des statistiques, par exemple,
sera difficile parce qu’il n’y en a pas beaucoup et il faut
examiner ce qui existait dans le passé et ce que I'on prévoit
pour Iavenir, au chapitre du transport de ces produits. Je crois
qu’il envisage de donner un apergu du transport pour les
années "90 et le siécle prochain.

Mme Coté: J'ai encore du temps, monsieur le président,
n’est-ce pas?

Je voudrais savoir, monsieur Ellison, si au niveau des
syndicats, comme I'Union des débardeurs, cela cause des
problémes. Ont-ils fait des représentations sur les risques ou
ont-ils formulé des exigences quant 4 la manutention des
explosifs dans les ports?

Comme autre question, existe-t-il des régles qui sont revues
périodiquement pour assurer la protection de ’environnement?
Je parle, bien entendu, de ’endroit ot se trouvent les trains ou
le port.

[Translation]

are only one or two manufacturers of explosives and only one
or two road or rail transportation routes used. So the whole
question has to be considered to determine whether it would be
possible to transfer the surface transportation to another place.

Mrs. Cété: If I may, Mr. Chairman, I would like to think
ahead for a moment. I would like Mr. Ellison to tell me
whether the ministry or the Commission intends to centralize
the handling of these goods in certain specific places.

Mr. Ellison: I think that possibility will be considered. At
the moment, several ports are used for the handling of
explosives; perhaps a new port should be created for this
purpose at a given site in order to minimize the risk.

Mrs. Coté: The risk of accidents.

Mr. Chairman, this will be my last question. Will the
consultants you mentioned be carrying out a private investiga-
tion or will they be holding public hearings to hear what people
have to say in this matter?

Mr. Ellison: I really do not know. I suspect it would be
mainly private. They will be discussing the whole question and
perhaps be talking to the manufacturers, the truckers, the
ports, and perhaps even people in the municipality. However, |
do not think they will hold public hearings.

Mrs. Coté: So, essentially it will be an evaluation of the
work done in the ports as well as the rail transportation and
the way explosives are handled.

Mr. Ellison: Yes.

Mrs. Coté: And the report will not be available for a few
months yet, as I see it. It could take up to the end of the year,
could it not?

Mr. Ellison: There will be interim reports, I believe.
Mrs. Coté: Fine.

Mr. Ellison: But gathering statistics will be difficult because
there are not many. So, the investigators will have to examine
the background as well as determine what the future intentions
are for transportation of these goods. I think that the investiga-
tion is designed to give an overview of transportation in the
1990s and in the next century.

Mrs. Coté: I still have some time left, do I not, Mr. Chair-
man?

Mr. Ellison, I would like to know whether any of the unions,
the dockers’ union, for instance, has caused any problems.
Have they made any representations about the risks involved
or made any demands about handling explosives in the port?

As a supplementary, are there existing rules that are revised
periodically to make sure the environment is protected? I am
referring, of course, to the areas adjacent to the track or the
port.
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M. Ellison: Oui. Il y a une série de réglements sur les
explosifs. Certains ont été émis par la Commission canadienne
des transports, d’autres par le ministére de I'Energie, des
Mines et des Ressources ou par la Commission des ports pour
la manutention des explosifs. Il faut les respecter pour
I'’équipement utilisé ou la distance par rapport aux autres
zones résidentielles, aux hdopitaux ou aux écoles.

Mme Co6té: Quand vous me parlez, monsieur Ellison, du
manque de statistiques ou de connaissances quant au volume et
au genre d’explosif susceptible d’étre transporté, cela
m’étonne. Il me semblait que dans les ports, on tenait compte
du volume des marchandises, de leur nature, de leur destina-
tion et de leur provenance.

M. Ellison: On a commencé a recueillir des statistiques, il y
a deux ans. Les grandes sociétés ferroviaires posseédent,
évidemment, des statistiques sur le transport des explosifs,
mais il y a aussi le transport par camion. Or, Statistique
Canada n’avait rien la-dessus. Il faut donc essayer de rassem-
bler toutes les statistiques possibles.

Mme Coté: Je vous remercie beaucoup, monsieur Ellison et
monsieur le président.

Le président: Merci, madame Coté.

Just before I go to Mr. Gustafson, I would like to point out
to members of the committee that the clerk will be circulating
today the first report of the committee to the House for this
session. 1 would like to deal with that next Tuesday at 3.15
p.m., so your notice next week will say 3.15 p.m. rather than
3.30 p.m. The Minister is supposed to be here at 3.30 p.m. We
will advise him to be here at 3.45 p.m. so we will have half an
hour to deal with the report, and that will preclude calling a
special meeting for half an hour to deal with the report.

Okay, Mr. Gustafson, please.

Mr. Gustafson: I just have one very shott question, and that
is in regards to safety of lighting and reflectors on the sides of
trains. This comes out of an experience I had myself on
highway 13 east of Weyburn, I think on the CN line, probably
driving a little faster than I should have been. But when you
come up at night on a train it is blind, especially if the cars are
dark-marked cars as opposed to, say, the bright red or bright
orange cars or even the blue cars and the hopper cars. But
suddenly you are on something and you cannot do anything.
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How many lives are lost in that type of thing? How many
accidents are there on these blind crossings?

Mr. Walter: Mr. Chairman, I think I can say without
checking the statistics that most of the accid;nts at lfavel
crossings are the result of cars or trucks running into the sides
of trains rather than being struck by trains. My last check on
this matter indicated that, to my surprise, more occurred at
crossings which are protected by lights and gates than

[Traduction)

Mr. Ellison: Yes. There is a series of regulations on
explosives. Some of them were issued by the Canadian
Transport Commission, others by the Department of Energy,
Mines and Resources or by the Harbours’ Commission. They
apply to the equipment used and to the proximity to residential
areas, hospitals and schools.

Mrs. Coté: Mr. Ellison, when you say there is a lack of
statistics or information on the volume and type of explosives
being shipped, I find that quite surprising. It would seem that
the ports keep a record of the volume, the type, the destination
and origin of the cargo they handle.

Mr. Ellison: We began gathering data some two years ago.
Obviously, the large rail companies have statistics on the
transportation of explosives, but there is also transportation by
truck. Now, Statistics Canada has nothing on that. So we have
to try to gather every possible statistic available.

Mrs. Cété: Thank you very much, Mr. Ellison and Mr.
Chairman.

The Chairman: Thank you, Mrs. Coté.

Avant de donner la parole & M. Gustafson, jaimerais
signaler aux membres du Comité que le greffier fera distribuer
le premier rapport du Comité a la Chambre pour la session en
cours. J'ai I'intention de vous soumettre le rapport a4 15 h 30
mardi. Ainsi, votre convocation la semaine prochaine indiquera
I’heure du début de la séance comme 15 h 15 et non pas 15 h
30. Le ministre devait comparaitre 4 15 h 30, mais nous le
préviendrons qu’il devrait arriver vers 15 h 45. Ainsi, nous
disposerons d’une demi heure pour étudier le rapport et nous
éviterons de tenir une séance spéciale d’une demi heure pour
régler la question.

D’accord, s’il vous plait, monsieur Gustafson.

M. Gustafson: J’ai une toute petite question qui porte sur
I’éclairage et les réflecteurs appliqués sur des trains. Je vais
vous parler d’une expérience que j’ai eue sur la route 13 a ’est
de Weyburn. C’est une voie du CN, si je ne m’abuse. Je roulais
probablement un peu trop vite. Mais lorsque, la nuit, vous
arrivez sur un train, vous ne voyez rien, surtout si les wagons
ne sont pas peints en rouge ou en orange clair, ou méme en
bleu, ou s’il ne s’agit pas de wagons-trémies. Mais vous voila
brutalement la, sans pouvoir rien faire.

Combien de vies humaines ce genre d’accident a-t-il cotité?
Combien d’accident y a-t-il eu sur ces passages a niveau
insuffisamment signalés?

M. Walter: Monsieur le président, sans méme vérifier dans
mes statistiques, dans la plupart des cas il s’agit de voitures ou
de camions qui viennent heurter, de coté, les trains qui passent,
plutdt que ce soit les trains eux-mémes qui heurtent les
véhicules automobiles. Pourtant, j’ai constaté récemment, 4 ma
grande surprise, qu’il y avait plus d’accidents dans le cas de ces
passages protégés par des feux et des barriéres, que dans celui



12:34

Transport

10-4-1984

[Text]

occurred at minor crossings where the protection is simply
across what we call a cross-buck sign, a railway crossing sign.

Now, the commission has taken steps in recent years to do
two or three things to assist in making it safer at crossings. I
do not deny the fact that at some crossings the nature of the
roadway brings you onto the crossing, particularly if you are
travelling at a high speed, before you have some opportunity,
particularly in bad weather, to see the condition of the
crossing.

One thing which has been done... we have ordered the
railways and they have carried it through—is the reflectoriza-
tion of the cross-arm signs. When our inspectors find a
crossing which is particularly bad, they also request the
municipal authorities to put a warning approach sign. Now, we
have no jurisdiction away out there. We are off the railway
tracks, so we cannot tell them to do that.

On the question of reflectorized markings on the sides of
cars, this is a program that was started quite a few years ago—
I think it must be 15 or 20 years old—where we paid, through
the grade crossing fund, for the application of reflectorized
material to the sides of cars. Unfortunately, this does not
extend to the American cars which are interchanged into
Canada, so you might see a train, particularly a merchandise
train travelling between Toronto and Montreal—a great many
of the cars are American cars—which does not have this
reflectorized marking. This program is still in effect. In recent
years, the manufacturers have come up with better reflector-
ized material. Some of the old material that was originally
applied collects dirt and does not work the way it should. That
is about all I can tell you, sir, about that question.

I might add one other thing. Both railways are voluntarily
applying reflectorized materials to their locomotives. The
Crown corporation is applying a striped material along the side
of the locomotive, and I think the Canadian Pacific, possibly
being more commercially minded, is putting their name on in
reflectorized material. So this helps from the standpoint of the
locomotives.

Mr. Gustafson: I just raised that to flag, I think, one of the
major problems. You might look at it in terms of something
very bright and something that would pick up those lights very
quickly. Just a small reflector on the side of the car is not
going to do it.

Mr. Walter: That is one of the features of the program we
may need another look at. The dots are only about two inches
across, possibly. It is not large reflectorized material.

The Chairman: Thank you, Mr. Gustafson.
Mr. Mazankowski, on the third round.

Mr. Mazankowski: Mr. Chairman, Commissioner Walter,
you said that in your view the empty cars or partially emptied

[Translation]

des passages de moindre importance annoncés par la simple
croix de Saint-André.

La Commission a pris des mesures ces dernicéres années pour
chercher, grice 4 deux ou trois améliorations, a rendre ces
passages 4 niveau plus siirs. Il est vrai que sur certaines routes
vous arrivez trés rapidement sur le passage 4 niveau, surtout si
vous roulez vite, et il ne vous est plus possible, surtout si le
temps est mauvais, de vous assurer si la voie est libre.

Nous avons tout de méme pu faire quelque chose: nous
avons demandé aux chemins de fer de veiller 4 ce que les croix
annongant le passage 4 niveau soient réfléchissantes. Lorsque
nos inspecteurs constatent que tel ou tel passage a niveau est
particuliérement mauvais, ils demandent 4 la municipalité de
faire mettre un panneau qui avertisse le conducteur. Mais nous
n’avons aucun pouvoir la-dessus, puisqu’il ne s’agit plus a
proprement parler des voies de chemins de fer elles-mémes.
Nous ne pouvons donc rien leur imposer.

En ce qui concerne 'utilisation de matériaux réfléchissants
sur les cotés des wagons, cela fait déja plusieurs années que
nous appliquons ce programme—15 ou 20 ans, je pense—et
nous avons déboursé des crédits, dans le cadre du fonds pour
I’'amélioration des passages 4 niveau, pour que I'on fixe sur les
cotés des wagons des signaux réfléchissants. Malheureusement,
cela ne concerne pas les wagons américains qui continuent a
rouler sur le réseau canadien, si bien qu’il vous arrivera de voir
des trains, notamment des trains de marchandises entre
Toronto et Montréal—une partie importante de leurs wagons
sont des wagons américains—qui ne portent pas ces marques
réfléchissant la lumiére. Voild donc un programme qui
continue 4 étre appliqué. Récemment, certains fabricants nous
ont proposé de meilleures solutions. En effet, certains anciens
systémes finissaient par accumuler la boue et la poussicre et
n’étaient plus trés efficaces. Voila tout ce que je peux vous dire
la-dessus.

Je peux encore ajouter que les deux compagnies de chemins
de fer, de leur propre initiative, munissent leurs locomotives de
signaux réfléchissants. La société de la Couronne fait appli-
quer une bande fluorescente le long de ces locomotives, et le
CP, qui fonctionne peut-étre suivant des critéres plus commer-
ciaux, fait peindre son sigle en lettres fluorescentes. Voila donc
déja pour les locomotives.

M. Gustafson: Je voulais simplement attirer votre attention
sur un probléme assez important. Il faudrait imaginer quelque
chose de trés brillant, qui renvoie immédiatement la lumiére.
Un simple petit réflecteur sur le c6té du wagon ne suffira pas.

M. Walter: Voild donc un point de notre programme sur
lequel nous devrons peut-étre revenir. Les points fluorescents
ne font peut-étre que deux pouces de diametre. Ca n’est sans
doute pas suffisant.

Le président: Merci, monsieur Gustafson.
Monsieur Mazankowski, troisiéme tour.

M. Mazankowski: Monsieur le président, commissaire
Walter, vous avez dit que les wagons vides, d’aprés vous, ou les
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cars were not as dangerous as full cars. and I guess I have
some difficulty with that. My difficulty is based upon state-
ments made here again in the response to the M-TRAC
recommendations. Transport Canada makes the point here
that there is no disagreement amongst technical experts that
some empty cars remain very dangerous, I repeat, very
dangerous, particularly those carrying gas or volatile liquid
residues. I think you know that an empty gas tank or gas drum
is as dangerous as a full one.
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In the inquiry into the MacGregor derailment, on page 7-33
it was stated:

Inasmuch as empty tank cars which previously carried a
dangerous commodity may contain residual amounts of that
commodity, they should be treated as if they were carrying
that commodity or given a special status to reflect the
associated hazard. While these cars are presently placarded
“dangerous empty” under Section 74.562 of the “Red
Book” regulations of CTC, annexe A to Schedule to General
Order of 1974-1-Rail HIER forms for these cars should also
be prepared and provided to the train crew.

Regulations regarding dangerous commodities should apply
to all part loads or full loads in any type of container,
piggyback, or rail car, carrying a dangerous commodity.

In the inquiry into the mishap in the CP Rail’s Winnipeg
yard, the recommendations at page 48, or the decisions for
action, included, among other things, a show cause directing
that within 120 days CP submit to the RTC, a report outlining
the plans in the matter of designating holding areas for empty
pressurized special dangerous commodity. cars, and other
things relative to the handling of empty cars that have been
used for the transportation of dangerous goods.

I have two questions. With regard to the comments have
been made, it would go somewhat against your statement that
empties are not as dangerous. Furthermore, if that was the
case, why is the CTC calling upon CP to engage in this show
cause action, and what has happened? Has that action been
completed, and if so, what were the results?

Mr. Walter: No, the action has not been completed yet, Mr.
Chairman. I hope I have not left the impression that the
commission thinks empty cars are not dangerous. We fully
realize that they are dangerous. I am going to ask ...

Mr. Mazankowski: You said “not as dangerous as”.
Mr. Walter: Not as dangerous, yes.

Mr. Mazankowski: Yet the evidence I read to you would
imply the contrary opinion is held.

Mr. Walter: I am going to ask Mr. Kaplan to respond to the
technical aspects.

[Traduction)

wagons en partie vides, n’étaient pas aussi dangereux que ceux
qui sont pleins. Cela j'ai du mal 4 le comprendre. En effet je
me reporte ici a des déclarations qui sont faites en réponse aux
recommandations de M-TRAC. D’aprés Transport Canada il
ne fajt aucun doute, et cest également I'avis des experts, que
certains wagons vides restent encore dangereux, je le répéte,
trés dangereux, notamment ceux qui transportent des résidus
gazeux, ou des restes de liquide volatile. Vous savez certaine-
ment qu’une citerne ou un baril vide, qui a transporté un gaz,
est aussi dangereux que s’il était plein.

Dans I'’enquéte du déraillement MacGregor, a la page 7-33
on dit notamment:

Il arrive que certains wagons-citernes qui ont servi au
transport de marchandises dangereuses en contiennent
encore des traces; ces wagons vides devraient étre traités
comme s’ils transportaient encore cette marchandise, et faire
l’objet d’une attention particuliére, étant donné le danger
quils représentent. En ce moment ces wagons portent la
mention: «dangereux-vides», alors que Iarticle 74.562 du
«Livre rouge» de réglements de la CCT, annexe A de
'ordonnance générale de 1974-1, exige que I'on remplisse
des fiches de sécurité pour ces wagons et que I'équipe
responsable du train en obtienne copie.

La réglementation sur le transport des marchandises
dangereuses devrait donc s’appliquer, que le chargement soit
complet ou non, et quel que soit le type de conteneur, qu’il
s'agisse d’un simple wagon, ou d’un wagon rail-route,
lorsque celui-ci contient des marchandises dangereuses.

Dans le rapport d’enquéte sur I'accident de la gare de triage
du CP a Winnipeg, on trouve 4 la page 48 des recommanda-
tions, ou des actions a entreprendre; on demande, entre autres,
que le CP soumette dans un délai de 120 jours au Comité des
transports par chemin de fer de la commission, un plan
prévoyant des aires réservées aux wagons vides ayant servi au
transport de marchandises dangereuses sous pression, avec un
certain nombre d’autres renseignements concernant ces
wagons vides.

J'ai donc deux questions a poser. Ce que je viens de dire va
d’abord a I’encontre de ce que vous prétendez, lorsque vous
dites que les wagons vides ne sont pas aussi dangereux. Si
c’était le cas, pourquoi la CCT demanderait-elle au CP ce
justificatif? Et ol en est toute cette affaire? Est-elle close, et
dans ce cas, quels en ont été les résultats?

M. Walter: Non, l'affaire n’est pas close, monsicur le
président. Jespére ne pas avoir donné I'impression que, aux
yeux de la Commission, les wagons vides ne sont pas dange-
reux. Nous savons trés bien qu’ils le sont. Je vais demander . . .

M. Mazankowski: Vous avez dit: «pas aussi dangereux».
M. Walter: Pas aussi dangereux, c’est vrai.

M. Mazankowski: Pourtant, tous les témoignages et les
preuves que j'ai exposés ici semblent indiquer le contraire.

M. Walter: Je vais demander a M. Kaplan de répondre sur
ces questions techniques.
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Let me tell you my position as a member of the panel. |
should not presume to speak on behalf of the other two
members of the panel. My position is that the cars are very
dangerous ‘and they should get special attention. Over the
years they have had special attention—long before anybody
addressed the question of regulating dangerous commodities
on rail. In the Canadian Transport Commission and previously
the Board of Transport Commissioners, we required the
marking of these cars as empties. The term “empty” may be a
misnomer but, nevertheless, that half card that is required to
be in place on the car, represents a signal to the employees who
are familiar with handling these cars, that it is a dangerous
car. My reference to it that it is not as dangerous as a loaded
car, refers to the fact that when you have a rupture of a loaded
car, you have a problem. With chlorine or anhydrous ammonia
particualrly, or any of the LPG products, you have a situation
that requires the evacuation of large areas. The empty car does
not present that kind of problem.

The real problem in regulating empty cars is that many
cars . .. boxcars, for example—contain dangerous commodi-
ties. If we are to apply a blanket handling to those cars, once
they are unloaded we would have to apply that same kind of
regulation to that car until it is returned to a shop somewhere,
cleaned out and readied for another shipment. Yet, there may
be no danger at all in that particular car to the general public.
There is a danger though to the railway employees if they
decide to get into that car, and there is dust flying around from
something they should not take into their lungs; this is properly
marked, and the employees are guarded against that. Our
position, in the context of the Mississauga accident, the
MacGregor accident, and then the Winnipeg accident, is that
special precautions should be taken with so-called empties, but
not to the extent required for loads. We have ordered the
railways to show cause why they should not provide a separate
holding area for these cars.
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The accident at Winnipeg occurred when some runaway
locomotives got into a track. What we are trying to do there is
take two steps. First, the shop tracks have to be protected with
some form of derail to prevent locomotives from running away.
Secondly, the cars should be on a siding that is locked and
reserved for movement only by locomotives going to pick up
those cars. We think by doing this we will increase the safety
and prevent this kind of an accident; that is why we have taken
the action we have.

Mr. Mazankowski: Before you go on to Mr. Kaplan, one of
the other recommendations was that the CTC was going to
prepare amendments to regulations with regard to the
definition of an empty pressurized tank car. Has that been
done? Or is it awaiting the conclusion of the show and cause

hearing?

[Translation]

Mais, comme membre du panel, je vais vous dire quelle est
ma position. Je ne peux évidemment pas parler au nom des
deux autres membres. Je pense que ces wagons sont trés
dangereux, et qu'ils devraient faire l'objet d’une attention
spéciale. Or, depuis de nombreuses années, c’est effectivement
ce qui se passe; et cela bien avant qu’on ait posé la question du
transport des marchandises dangereuses et de la nécessité de le
réglementer. A la Commission canadienne des transports, et a
I'ancienne Commission des transports du Canada, nous avions
exigé que ces wagons portent la mention «vide». Le terme
«ide» pourrait induire en erreur, pourtant cette demi-pancarte
qui est apposée sur le wagon est un signal pour les cheminots
qui connaissent bien ces wagons, et c’est pour eux I'indication
d’un danger. Lorsque je dis que ce wagon n’est pas aussi
dangereux que s’il était plein, je veux parler du cas ou un
wagon plein serait accidenté. Si ce wagon contient du chlore,
ou de I'anhydride d’amoniaque, ou méme n’importe quel gaz
liquide, on est obligé de procéder a I’évacuation dans un
périmétre important. Ce n’est tout de méme pas le cas lorsque
le wagon est vide.

Toute cette question de la réglementation des wagons vides
vient de ce que nombre d’entre eux—Iles wagons couverts par
exemple—contiennent des marchandises dangereuses. Si nous
décidons d’appliquer la méme régle pour tous ces wagons, une
fois qu’ils ont été vidés de leur contenu, il faudrait appliquer ce
réglement jusqu’a ce que le wagon ait été renvoyé a un dépot
ou il sera ensuite nettoyé et prét a étre a nouveau utilisé.
Pourtant il pourra se faire que tel ou tel wagons ne présente
aucun danger pour la population de fagon générale. S’il y a
danger, cela concerne les cheminots, qui pourraient avoir a
pénétrer dans le wagon, notamment s’ils respiraient la
poussiére contenue dans le wagon; voild pourquoi on signale
donc que le wagon est vide, et les employés savent de quoi il
s’agit. En ce qui nous concerne, ce qui s’est passé a Mississuga,
MacGregor ou Winnipeg, montre qu’il faut prendre des
précautions spéciales avec les wagons dits vides, mais des
précautions moins importantes que lorsqu’ils sont pleins. Nous
avons donc demandé un justificatif aux chemins de fer, au cas
ou ils ne voudraient pas prévoir des voies de garage spéciales
pour ces wagons.

L’accident de Winnipeg tenait au fait que certaines
locomotives qui s’étaient détachées ont abouti sur cette voie.
Nous voulons donc faire ici deux choses. D’abord, les voies de
garage doivent étre protégées d’une fagon ou d’une autre pour
empécher que les locomotives ne s’échappent. Deuxiémement,
les wagons devraient étre sur une voie latérale fermée et
réservée aux locomotives qui viennent tracter ces wagons. En
faisant cela nous augmenterons la sécurité et nous empéche-
rons que ce genre d’accident ne se reproduise, c’est pour cela
que nous avons pris les mesures indiquées plus haut.

M. Mazankowski: Avant de continuer, monsieur Kaplan,
une des recommandations prévoyait que la C.C.T. prépare des
amendements au Réglement concernant la définition d’un
wagon-citerne vide presurisé. Cela a-t-il déja été fait? Atten-
dons-nous la conclusion de ’audience de justification?
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Mr. Walter: No. That is correct, that has not been done yet.

Mr. Mazankowski: When is that expected to be completed?
Mr. Walter: Mr. Kaplan advised me about two months.

Mr. Mazankowski: Okay. I am not sure whether Mr.
Kaplan wanted to comment further with regard to the
technical aspects. I have other questions that . . .

Mr. S. Kaplan: I think I should mention that an empty tank
car contains 50 times less product than the full load, and that
changes very much the magnitude of potential for disaster.
Furthermore, if cars are involved in big derailments, if they are
empty you would handle the emergency differently than if they
had a full load.

Mr. Mazankowski: Okay. [ want to get back to Mr. Ellison.
I talked about the relationship of the Inspector General for
Transportation Safety, the work he is doing in terms of
monitoring the work you do, Mr. Ellison, and I think we can
include in that monitoring the work the CTC does. Last week,
the surface administrator told us the Minister is in the process
of finalizing another advisory committee on dangerous goods
which will consist of the railways, the industry, consumer
representatives and so on, to make sure he gets constant advice
as to what is happening on dangerous goods, whether the act
should be improved, whether the CTC should change some of
its regulations and so on; that is moving ahead as well. You
have got quite a proliferation of checks and balances, people
watching people and looking over each other’s shoulders. Are
you aware of this advisory committee? You know, in addition
to the Inspector General looking over your shoulder and telling
you what to do, you are going to have an advisory committee
to advise on the way in which your mandate has been carried
out, and whether in fact there need to be changes in regula-
tions and in legislation.

Mr. Ellison: Yes, Mr. Chairman, I am aware the Minister
has announced that he wishes to establish the advisory council,
and I believe he is proceeding to do so.

Mr. Mazankowski: What is the purpose of this? Does he
consult with you about anything?

Mr. Ellison: Yes. I presume he consults with me when he
wishes to.
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Mr. Mazankowski: Does it not seem a little absurq that you
have yourself, and I do not think there is any question about
your abilities and your experience. You have been involved in
this for quite a long time, and I think you have the respect of
anyone that sits around this committee in terms of your
knowledge of the transportation of dangerous goods, the work
that has been going on and an appreciation of the balance that
has to take place. I do not know, but if I were sitting n your
position, I would be somewhat confused about what is going on
here. I doubt very much if it would make for a very comfort-
able relationship when you have all these policemen and
checks and balances working about. I would suspect it would

[Traduction]
M. Walter: Non. En effet, cela n’a pas encore été fait.

M. Mazankowski: Quand prévoyez-vous que ce le sera?
M. Walter: D’ici deux mois, me dit M. Kaplan.

M. Mazankowski: Je ne sais pas si M. Kaplan veut conti-
nuer a nous donner des détails techniques, mais j'ai d’autres
questions . . .

M. S. Kaplan: Je devrais dire peut-étre qu'un wagon vide
contient 50 fois moins de produits, qu'un wagon plein, et cela
modifie donc véritablement la portée éventuelle d’un accident.
De plus, en cas de déraillement important d’un train de wagons
vides, les mesures d’urgence ne sont pas les mémes que si les
wagons étaient pleins.

M. Mazankowski: Trés bien. Je voudrais revenir & M.
Ellison. J'ai parlé de I'inspecteur général de la sécurité du
transport, et du contréle qu’il exerce sur vos décisions,
monsieur Ellison, ce qui fait partie, je pense, du contrdle qui
est exercé sur la CCT. La semaine derniére, I’administrateur
du transport de surface nous a dit que le ministre était 4 la
veille de constituer un autre comité consultatif sur le transport
des marchandises dangereuses, ol seront représentés les
chemins de fer, I'industrie, les consommateurs etc., le ministre
veut ainsi s’assurer qu’il est de fagon permanente tenu au
courant de ce qui se passe dans le domaine du transport des
matiéres dangereuses afin également de savoir si la loi devrait
étre améliorée, si la CCT devrait modifier certains réglements
ete.; tout cela est donc en cours. Voila une multiplication des
procédures de contrdle et de vérification, chacun surveillant
l'autre et regardant par-dessus son épaule ce qu’il fait. Avez-
yous pris connaissance de ce projet de comité consultatif?
Donc, non seulement inspecteur général sera sur votre dos
pour vous dire quoi faire, mais vous aurez également un comité
consultatif qui vous dira quel contenu donner a votre mandat,
et quelle modification il convient d’apporter au réglement et a
la loi.

M. Ellison: Oui, monsieur le président, je sais que le
ministre a annoncé son intention de créer ce conseil consultatif.

. . . 9 ’
et je pense qu’effectivement il va le faire.

M. Mazankowski: Quel en est 'objet? Etes-vous consulté?

M. Ellison: Oui. Je suppose que le ministre me consulte
chaque fois qu'il juge bon de le faire.

M. Mazankowski: Ne trouvez-vous pas cela un peu absurde,
car votre compétence et votre expérience sont incontestables:
vous travaillez dans le domaine depuis assez longtemps, et jé
pense que vous avez le respect de tous les membres du Comité
en ce qui concerne votre connaissance du transport de matiéres
dangereuses, du travail qu’il y a 4 faire et de I'appréciation de
I’équilibre qui doit s’établir. Je ne sais pas, mais si j’étais a
votre place, je me sentirais un peu confus a 1'égard de cette
situation. Je doute fort qu’il n’est pas trés confortable d’avoir
tout ce monde qui vérifie votre travail. Je soupgonne que cela
doit probablement miner la confiance a I'égard de ce que vous
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probably undermine the confidence and the integrity of the
work you are doing. Do you not feel a bit that way?

The Chairman: Mr. Ellison.

Mr. Ellison: Mr. Chairman, personally and professionally, I
do not feel at all uncomfortable.

Mr. Mazankowski: You are a loyal servant.

Mr. Ellison: I think without knowing what is entirely in the
Minister’s mind, there may well be some rather broad strategic
issues that an advisory council could probably address.

Mr. Mazankowski: Yes, but do you not do that kind of
consulting with the industry and with the railroads and
consumer groups to try to strike that happy balance? What is
going on here? Do you not do that?

Mr. Ellison: We do perform some consulting with industry
groups and formally through the . . .

Mr. Mazankowski: No, when you say some consulting, do
you mean when you were drafting the regulations with regards
to the transportation of dangerous goods, you just did some
consulting? My view is that you had the groups on your
doorstep all the time. I am aware there are still a lot of
problems, but I am also of the opinion that the door has been
open and there has been that kind of ongoing collaboration and
consultation. Am I wrong in assuming that?

Mr. Ellison: No, Mr. Chairman. We have consulted with a
very broad number of groups, but I still accept that it is my
Minister’s decision to establish an advisory council. The Act
itself makes some provision for the establishment of an
advisory council.

Mr. Mazankowski: I see. Commissioner Walter, they are
going to be looking over your shoulder again in terms of the
regulations the CTC provides. Are you aware of this advisory
committee? Has there been any consultation? Are you aware
of the terms of reference?

Mr. Walter: No, I am not aware of the terms of reference. I
had heard there was a proposal in the works to appoint an
advisory committee. In fact, I thought that was one of the
provisions under the Transportation of Dangerous Goods Act
so I fully expected this would be done at some time in the
future.

I really must say, though, Mr. Mazankowski, that [ am not
concerned with the Minister looking over my shoulder if he
wishes to do so.

Mr. Mazankowski: I thought you were supposed to be a
rather independent, quasi-judicial group?

Mr. Walter: That is exactly why . . .

Mr. Mazankowski: I can remember when I was the
Minister, one of my staffers called your office and they were
literally told to mind their own business because you were
really an autonomous group unto yourself.

Mr. Walter: Well, I would not want any of our staff to tell
the Minister to mind his own business, but I would say that . . .

[Translation]

faites et 'intégrité de votre travail. Ne ressentez-vous pas cela
un peu?

Le président: Monsieur Ellison.

M. Ellison: Monsieur le président, sur le plan personnel et
professionnel, je ne me sens pas du tout inconfortable.

M. Mazankowski: Vous étes un fidéle serviteur.

M. Ellison: Sans trop savoir ce que le ministre a & I’esprit, je
pense qu'il y a quand méme certaines questions de stratégie
générale sur lesquelles un conseil consultatif pourrait probable-
ment se pencher.

M. Mazankowski: Oui, mais la consultation n’existe-t-elle
pas déja entre 'industrie, les chemins de fer et les groupes de
consommateurs afin d’établir un juste équilibre? Ne faites-
vous pas déja cela?

M. Ellison: Nous consultons effectivement les groupes de
I'industrie et officiellement, par I'intermédiaire de . . .

M. Mazankowski: Non, quand vous dites qu’il y a eu
consultation, faites-vous allusion a la rédaction du réglement
concernant le transport de marchandises dangereuses? A mon
avis, tous les groupes intéressés étaient la préts a discuter. Je
sais qu’il y a encore beaucoup de problémes, mais je sais aussi
que votre porte a toujours été ouverte et que la collaboration et
la consultation ont toujours eu leur place. Ai-je raison de
prétendre cela?

M. Ellison: Oui, monsieur le président. Nous avons consulté
un assez grand nombre de groupes, mais j'accepte quand
méme la décision du ministre d’établir un conseil consultatif.
La Loi renferme certaines dispositions concernant I’établisse-
ment d’un conseil consultatif.

M. Mazankowski: Je vois. Commissaire Walter, il y aura
encore quelqu’un qui vous épiera en ce qui concerne les
réglements de la CCT. Etes-vous au courant de I’existence de
ce comité consultatif? Y a-t-il eu consultation? Connaissez-
vous le mandat du Comité?

M. Walter: Non, je ne suis pas au courant de son mandat.
Javais entendu dire qu'on se proposait de nommer un comité
consultatif. En fait, je pensais que cela était prévu dans la Loi
sur le transport des marchandises dangereuses, et je m’atten-
dais 4 ce que cela se fasse dans un proche avenir.

Cependant, monsieur Mazankowski, cela ne m’inquiéte pas
du tout, que le ministre surveille ce que je fais.

M. Mazankowski: Je pensais que vous étiez censé étre un
groupe plutdt indépendant, quasi-judiciaire?

M. Walter: C’est exactement pourquoi . . .

M. Mazankowski: Je me souviens, du temps que jétais
ministre, qu’'un de mes agents du personnel s’est fait dire par
votre bureau de se méler de ses affaires parce que vous étiez un
groupe autonome.

M. Walter: Je ne voudrais pas qu'un membre de notre
personnel dise au ministre de se méler de ses affaires, mais je
dirais . . .
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Mr. Mazankowski: I did not say it was the Minister, I said
it was to a member of the Minister’s staff.

Mr. Walter: Oh, well, even someone from his staff. But I
would say the independence that the Canadian Transport
Commission does have, gives me some comfort to go on with
my job and do it as our legal people advise us we can do it. If
the Minister wants to look at that and take some action within
his power, then he is free to do that.

Mr. Mazankowski: So you are not concerned about some
political appointees looking over your shoulder and telling you
that perhaps some of your rules and regulations should be
changed. That does not bother you at all.

Mr. Walter: It does not bother me if they convince us they
should be changed. If they do that, then we will change them.
If we do not agree—and I might tell you we have had disagree-
ments with Mr. Ellison and I have had disagreements over the
regulation of certain dangerous goods and we have done what
we have seen we had to do.
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Until the coming into effect of the transportation of
dangerous goods legislation the ball is still in our park and we
will continue to exercise our jurisdiction and take the steps we
feel are necessary to carry on the safe operation of the
railways.

I might say to you that I have enough to do without being
worried about political appointments who may cause me
difficulty in the future.

Mr. Mazankowski: As a professional I would think you
would be concerned about the undermining that could occur,
but I guess that is neither here nor there from the point . . .

Mr. Ellison, I would like to ask you a question arising out of
remarks made by Mr. J.L. Cann, the Vice-President of
Operations, CN Rail, in a speech to the Safety "84 Conference
in Montreal, Quebec on January 17, 1984. You may have.been
there. You may have heard him. He highlighted in his view a
glaring deficiency, and 1 will just quote an extract of his
speech and I would like to get your reaction to it:

It is the need for a system to designate an on-scene co-
ordinator, particularly at major spills. .. Currently any
legislation in place, either federally or provincially, 1s, I
believe, inadequate and it does not assure that a pfopf:ljly
qualified person will be appointed and givc.n'haplll?y
protection. This to me was one of the greatest deficiencies in
Mississauga.

He goes on to elaborate on that.

Commissioner Walter may want to comment on that as well,
but I would like to hear Mr. Ellison’s view on that since he was
intimately involved in that exercise, and, I suspect, others.

Mr. Ellison: Thank you, Mr. Chairman.

[Traduction)

M. Mazankowski: Je n’ai pas dit que c’était le ministre,
C’est ce qu’on a répondu 4 un membre de son personnel.

M. Walter: De toute fagon. Mais eu égard a I'indépendance
dont. jouit la Commission canadienne des transports, je sens
que je peux continuer 4 faire mon travail, et ce, suivant les
directives de nos conseillers juridiques. Si le ministre veut
surveiller ce quon fait et prendre des mesures suivant les
pouvoirs qui lui sont conférés, il est libre de le faire.

M. Mazankowski: Alors, cela ne vous inquiéte pas que des
fonctionnaires du ministre épient votre travail et vous disent

que vous ’dcvnez peut-€tre changer certains réglements. Cela
ne vous dérange pas du tout.

M. Walter: Cela ne me dérange pas du tout s’ils peuvent me
convaincre que les changements sont pertinents. Je n’hésiterai
pas a ap'porte.r les changements si on me convainc de leur
opportunité. Si on n’est pas d’accord . . . je peux vous dire qu’il
y a eu des divergences d’opinions avec M. Ellison au sujet du
réglement concernant certaines marchandises dangereuses, et
on a fait ce qu’on jugeait bon de faire.

Tant que la Loi sur le transport des marchandises dangereu-
ses ne sera pas en vigu\eur, la balle demeurera dans notre camp
et nous continuerons a exercer notre compétence et a prendre
les mesures que nous jugeons nécessaires pour assurer le bon
fonctionnement des chemins de fer.

Jai déja suffisamment de travail 4 faire sans devoir me
préoccuper de nominations politiques susceptibles de me
causer des ennuis 4 ’avenir.

M. Mazankowski: En tant que professionnel, je m’inquiéte-
rais de ma crédibilité, mais je suppose que le probléme ne se
pose pas . . .

Monsieur Ellison, jaimerais vous poser une question
émanant des remarques faites par M. J.L. Cann, vice-président
des opérations au CN Rail, dans un discours prononcé i la
Conférence de 1984 sur la sécurité qui a eu lieu le 17 janvier
1984 4 Montréal. Vous y étiez peut-étre. Vous I’avez peut-étre
entendu prononcer son discours. Il a mis en lumiére ce qui lui
apparaissait étre une grande lacune, et je vais vous citer un
extrait de son discours que j'aimerais que vous commentiez:

Il s’agit du besoin d’un systéme permettant de désigner un

coordonnateur sur place, particuliérement sur les lieux de

déversements importants... Les lois actuellement en
vigueur, autant fédérales que provinciales, ne sont pas
satisfaisantes a cet égard et ne garantissent pas qu'une
personne diment qualifiée sera désignée et assurée d’une

protection contre des poursuites en dommages et intéréts. A

mon sens, c’'est I'une des plus grandes lacunes constatées

dans I'incident de Mississauga.

Et il continue & développer son point de vue.

Le commissaire Walter voudra peut-étre lui aussi nous offrir
son commentaire la-dessus, mais j'aimerais entendre ce que M.
Ellison a 4 dire a ce sujet, parce qu’il a participé directement
aux opérations, et 4 d’autres sans doute.

M. Ellison: Merci, monsieur le président.
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I think Mr. Cann has pointed out probably a deficiency in
an area of control of emergency situations.

In the work I have done with the provinces they have
assured me that in fact there is a system in place, although it
may not be legislated in place, although it certainly exists
within the traditions of the relations between the municipali-
ties and the provincial government, whereby the scene or on-
site commander is in fact initially a municipal official.
Whether or not it is an elected official or the local fire or
police chief, that person does have immediate site control and
it is shared between various groups depending on the nature of
the disaster. Generally the police secure the perimeter of the
disaster; the fire chief looks after the fire; the health official or
the municipal engineer take care. If need be it can be elevated
to the provincial level, but it can never be elevated beyond the
province in terms of shifting the site command to a federal
official.

The need to make sure that there is a properly qualified
person there of course is very evident, and I think the experi-
ence we have had in dealing with Emergency Planning Canada
and probably that the commission has had in sending its own
experts to the scene of accidents seems to be that in fact the
site command is collegial with different experts making their
views known, but in fact that municipal site commander is the
one who has to issue the orders.

As to the need for civil protection, I think our common law
suggests that no person can be held civilly liable for things that
were done with the best interests at heart and were reasonable
in the circumstances, although there is no such clear good
Samaritan statement that says you are not so protected except
in the TDG Act itself.
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Mr. Mazankowski: Mr. Ellison, obviously the realization of
that recommendation would require the co-operation of the
federal, provincial and I suspect even municipal, but at least
the federal and provincial governments.

Have there been any discussions that have taken place with
respect to trying to work out a set of criteria upon which such
a co-ordinator could be named? What I guess it really boils
down to is that somebody has to be in charge, and I guess that
while you say it is collegial and I guess we are learning from
the experiences, I think that somewhere along the way, if we
are going to deal with this in an effective way, someone is
going to have to take overall responsibility. I guess what is
really required is the steps that would have to be taken to
ensure that that kind of federal-provincial co-operation, or the
basis, the structure, of federal-provincial co-operation to arrive
at that particular person. Have there been any discussions with
respect to the achievement of that?

Mr. Ellison: Mr. Chairman, I believe the answer to that lies
outside of the domain of the Department of Transport per se.
Emergency Planning Canada has the primary response for

[Translation)]

M. Cann a probablement fait ressortir une lacune sur le plan
des interventions en cas d’urgence.

Les provinces m’ont assuré, lors de nos travaux, qu'un tel
systéme existait, peut-étre pas aux termes des dispositions
précises de la loi, mais il existe effectivement un systéme fondé
sur les relations traditionnelles entre les municipalités et le
gouvernement provincial suivant lequel les fonctions de
coordonnateur des mesures d’intervention sur les lieux d’un
désastre sont assumées d’abord par un fonctionnaire munici-
pal. Qu’il s’agisse ou non d'un fonctionnaire élu ou qu’il
s’agisse du chef du service local d’incendie ou de police, cette
personne assume immédiatement le contrdle de la situation et
partage ses fonctions entre différents groupes selon la nature
du désastre. Généralement, la police bloque le périmétre du
désastre; le chef du service des incendies s’occupe du feu, et le
service de santé ou l'ingénieur municipal s’occupe des soins.
S’il le faut, le gouvernement provincial peut prendre les choses
en main, mais la responsabilité des mesures d’intervention ne
peut jamais étre assumée par un fonctionnaire fédéral.

Il est bien évident qu’il faut s’assurer d’avoir sur place une
personne diiment qualifiée, et je pense que notre expérience
avec Planification d’urgence Canada et la participation de
spécialistes de la commission sur les lieux d’accidents ont
montré que la responsabilité est une affaire collective assumée
par différents spécialistes qui expriment leurs points de vue,
mais c’est toujours un fonctionnaire municipal qui est le
coordonnateur des mesures d’intervention.

Quant au besoin de protection civile, je pense qu’en vertu de
notre droit commun, personne ne peut étre tenu responsable au
civil d’interventions qui ont été faites dans le meilleur intérét
de la population et qui apparaissaient raisonnables dans les
circonstances, bien qu’il n’existe aucune disposition trés claire
a cet effet, sauf dans la loi sur le transport des marchandises
dangereuses comme telle.

M. Mazankowski: Monsieur Ellison, la mise en oeuvre de
cette recommandation nécessiterait évidemment la collabora-
tion du grouvernement fédéral, des provinces et peut-étre
méme de I'administration municipale, mais tout au moins celle
des gouvernements fédéral et provinciaux.

Des discussions ont-elles eu lieu au sujet de I'établissement
d’une série des critéres concernant la nomination d’un tel
coordonnateur. En fin de compte, il faut que quelqu’un soit
responsable, et méme si vous dites qu’il s’agit d’une responsabi-
lité collective, selon les expériences qu’on a vécues, si I'on veut
étre efficace, il faut que quelqu’un soit chargé de I’ensemble
des opérations. Il faut donc déterminer les mesures a prendre
pour s’assurer du genre de collaboration fédérale-provinciale
dont on a besoin, ou pour établir la base ou la structure de
collaboration fédérale-provinciale qui permettra de désigner le
grand responsable. Y a-t-il eu des discussions 4 cet égard?

M. Ellison: Monsieur le président, je pense que la réponse a
cette question déborde du champ de compétence du ministére
des Transports comme tel. Le service de planification
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dealing with the provinces on emergency matters and there is a
federal-provincial group of officials that meet on those things.
Our own dangerous goods activities have been closely related
to that. We have provided . . .

Mr. Mazankowski: Have you made any recommendations
with respect to that?

Mr. Ellison: No recommendations have been made.
Mr. Mazankowski: Are you contemplating any?

Mr. Ellison: No sir, because we have been told that in fact
the hierarchy is already established and what we have to do is
fit in with it, not try to change it.

Mr. Mazankowski: Commissioner Walter, could we have
the benefit of your experience in terms of that recommenda-
tion and what it would involve?

Mr. Walter: My experience has been, or the experience of
the commission as I know it has been that when we do have an
accident of the nature of Mississauga, that either by accident
or by good luck this co-operation between the various levels of
authority does exist.

I think Mr. Kaplan might speak to that. He is an expert that
we often send to railway accidents involving dangerous
commodities, the more serious ones, in which some action has
to be taken to move a car or to deal with a load of dangerous
goods and I know he has received the fullest co-operation. Now
that is not to say that if there is the possibility of doing what
Mr. Cann has asked for, that is, creating an on-scene com-
mander who will have overall jurisdiction, then I think that
would be helpful. But this on-scene commander would have to
rely on the experts who are on the scene.

As far as the commission is concerned, we have in the }ast
15 or 20 years put in place, within our own commission,
experts to deal with this sort of emergency response. We
established the form that you referred to earlier—the HIER
form—which is now referred to as the emergency response
form, in order to give those people on the scene of tl.le accident
information about what they are handling. In addition to that,
Mr. Kaplan’s department has gone across the country and met
with fire departments and police departments to gIVe them the
benefit of his experience. So we do have that kind of co-
operation, but I agree with you and with Mr. Cann that it 1s
not there by legislation.

I wonder if I could ask Mr. Kaplan to say @ few words about
that matter?

The Chairman: Mr. Kaplan.

Mr. S. Kaplan: Mr. Chairman, I can just add that in our
experience emergency preparedness is on a dangerously low
level and for that reason we arc trying our bgst to form a
skilled group at the commission which can help in the case of
an accident. We also are trying to train, as much as possible,
different fire and police forces and we expect to have closer co-

operation with them in the future.

[Traduction)

d’urgence Canada est le premier responsable des rapports avec
les provinces dans des situations d’urgence, et il existe un
groupe fédéral provincial de fonctionnaires qui se réunit pour
discuter de ces choses. Nos activités relatives au transport de

marchandises dangereuses sont étroitement liées a ce proces-
sus. Nous avons . . .

M. Mazankowski: Avez-vous formulé des recommandations
a ce sujet?

M. Ellison: Aucune recommandation n’a été faite.
M. Mazankowski: Y songez-vous?

M. El.liSS)n:' N?Fl‘ monsieur, parce qu’on nous a dit que la
hiérarchie était déja bien établie et qu’il fallait s’y conformer.

M. Mazankowski: Monsieur le commissaire Walter,

pourriez-vous nous donner votre opinion sur cette recomman-
dation et ces implications?

M. Walter: Selon mon expérience, ou selon I’expérience de
la Commission telle que je la connais, dans le cas d’un accident
comme celui de Mississauga, je ne sais pas si c’est le hasard
qui I'a voulu ainsi, mais cette collaboration entre les divers
paliers d"autorité existait.

Je pense que M. Kaplan aurait quelque chose a dire la-
dessus. C’est un expert que nous envoyons souvent sur les lieux
d’accidents de chemins de fer impliquant des marchandises
dangereuses; il se rend sur les lieux des accidents les plus
graves ou il faut pre_ndre des mesures pour déplacer un wagon
ou pour manutentionner une cargaison de marchandises
dangereuses, et je sais que la collaboration ne lui a jamais
manqué. Maintenant, cela ne veut pas dire qu’il ne serait pas
utile de donner suite a la recommandation de M. Cann
concernant la nomination d’un grand responsable des opéra-
tions sur les lieux d’un accident. Mais ce grand responsable
devrait quand méme consulter les spécialistes qui I’entourent.

Pour ce qui est de la Commission, depuis 15 ou 20 ans, elle
peut compter sur des spécialistes en matiére d’intervention en
cas d’urgence. On a établi la formule dont vous avez parlé
précédemment, la formule HIER, qu'on appelle la formule
d’intervention en cas d’urgence qui permet de renseigner les
spécialistes sur les lieux de 'accident quant a la nature des
marchandises en cause. De plus, le service de M. Kaplan a
parcouru tout le pays et a rencontré les services d’incendies et
de police pour leur faire part de son expérience. Donc, la
collaboration existe, mais je suis d’accord avec vous et avec M.
Cann qu’elle n’est pas prévue aux termes de la loi.

Pourrais-je demander & M. Kaplan de vous dire quelques
mots sur ce sujet?

Le président: Monsieur Kaplan.

M. S. Kaplan: Monsieur le président, j'ajouterais simple-
ment que notre service de planification d’urgence porte sur les
incidents de faible danger et, en conséquence, on essaie de
former un groupe compétent au sein de la Commission qui
pourra intervenir en cas d’accidents. On essaie également de
former autant que possible différents services d’incendies et de
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Mr. Mazankowski: Is this an initiative that is taken strictly
by the CTC? What sort of encouragement are you getting
from the Minister’s office or other groups?

The Chairman: Mr. Kaplan.
® 1215

Mr. S. Kaplan: I believe a large part was played last year.
We did have Captain Billy Poe from Louisanna give a
presentation to different emergency forces and, after that
presentation, we did have another meeting of just Canadians
together. It was the opinion of everybody involved that we
should be doing something, and rather more than less. That is
why we would like to put more emphasis in the future on
improved overall knowledge of accident handling. The big
problem is that sometimes, because of the lack of knowledge,
people overdo things. Sometimes the tendency would be to
evacuate for five miles while, in fact, there is no need for
evacuation at all. That, once again, blows the whole incident
sky high and sometimes creates, I would say, a kind of
hysteria.

Mr. Mazankowski: But, I repeat, this is an initiative that is
essentially taken under the auspices of the CTC. I asked you,
specifically, what encouragement you are getting from other
organizations, groups of government, whether from the
Minister’s office or other organizations within the governmen-
tal process, if any.

Mr. S. Kaplan: We are working together with the Transpor-
tation of Dangerous Goods Directorate. My people, from time
to time, go to their training sessions just to give lectures. I
believe next week there is one right here in Ottawa.

The Chairman: What about the question of the on-site
commander, Mr. Kaplan, do you have anything to add to that?

Mr. S. Kaplan: 1 believe there is a really bad need for the
on-site commander, but it would be very difficult to say who it
should be, because in different parts of the country a different
type of official will be designed for that function. In most
instances, he would need to rely fully on the advice he would
be getting. In the accident situation, when you are down in the
trenches, although you have many experts trying to give you
advice they have conflicting interests in the situation and it
does not mean that theirs will necessarily be the best advice for
the overall situation. It may be somehow influenced, let us say,
by the interest of the shipper or the interest of the carrier or of
other parties involved. Actually, in a real-life situation
sometimes it comes close to a fist fight between two different
experts, both sent to the scene to help.

The Chairman: So the simpler you make things the more
complex they become.

Mr. S. Kaplan: That is correct.
The Chairman: Mr. Ellison.

[Translation]
police, et on s’attend a une plus grande collaboration de ce
cdté-1a a 'avenir.

M. Mazankowski: Est-ce une initiative exclusive de la

CCT? Quel genre d’encouragement obtenez-vous du bureau
du ministre ou d’autres groupes?

Le président: Monsieur Kaplan.

M. S. Kaplan: Je pense qu’on a fait beaucoup de progrés I'an
dernier. Le capitaine Billy Poe de la Louisiane est venu faire
un exposé aux différents services d’urgence et il y a eu par la
suite une autre réunion des services canadiens seulement. Tout
le monde était d’avis qu’il fallait faire quelque chose, et plutdt
plus que moins. C’est pourquoi on aimerait mettre davantage
I'accent 4 I'avenir sur une meilleure connaissance générale des
mesures d’intervention en cas d’accident. Le gros probléme
c’est que parfois, 4 cause du manque de connaissances, on a
tendance a prendre des mesures excessives. Parfois, on
voudrait évacuer 5 milles 4 la ronde, alors qu’en fait il n’y a
pas lieu d’évacuer du tout. Encore 14, cela grossit démesuré-
ment I'importance de I'incident et crée parfois une certaine
hystérie.

M. Mazankowski: Mais je le répéte, il s’agit d’une initiative
qui a été prise essentiellement sous 1’égide de la CCT. Je vous
ai demandé spécifiquement quel genre d’encouragements vous
obteniez de la part d’autres organismes ou groupes du
gouvernement, que ce soit du bureau du ministre ou d’autres
organismes reliés 4 I’appareil gouvernemental.

M. S. Kaplan: Nous travaillons en collaboration avec la
Direction générale du transport des marchandises dangereuses.
Les gens de mon service vont parfois aux séances de formation
de cette direction générale pour donner des cours. Je pense que
la semaine prochaine il y en aura un ici méme a Ottawa.

Le président: Et au sujet du grand responsable sur les lieux
d’un accident, monsieur Kaplan, avez-vous quelque chose a
ajouter?

M. S. Kaplan: Je pense qu’on a incontestablement besoin
d’un grand responsable, mais il est trés difficile de dire qui
devrait étre désigné, parce que c’est un fonctionnaire différent
qui sera chargé de cette fonction suivant les différentes régions
du pays. La plupart du temps, la personne désignée devrait s’en
remettre entiérement aux conseils de son entourage. Dans un
accident, lorsque vous étes dans le feu de l'action, les nom-
breux experts qui vous entourent ont des intéréts divergents et
leurs conseils ne sont pas nécessairement les plus appropriés
pour la situation globale: il se peut qu’ils penchent pour
’expéditeur, le transporteur ou une autre partie. En fait, dans
une situation réelle, les spécialistes envoyés sur les lieux en
viennent presque aux poings.

Le président: Alors, plus le systéme est simple, plus son
application devient compliquée.

M. S. Kaplan: C’est bien ga.

Le président: Monsieur Ellison.
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Mr. Ellison: Mr. Chairman, at the last meeting of the
Federal-Provincial Group on Emergency Measures a unani-
mous recommendation was made that the federal ministry
responsible for emergency planning should develop and
establish what is called a site commanders training course.
Emergency Planning Canada are, in fact, developing that
course. The intention would be that municipal and provincial
officials who might have this burden thrown upon their
shoulders by the occurrence of an accident would have at least
some theoretical training and probably some practical training
as to how to organize the site of the accident.

In addition to that, I have mentioned that we do operate a
dangerous goods awareness course at Arnprior and have been
doing so for the last five years.

In addition to that, we have a working relationship with the
fire marshals in each of the provinces and the police colleges to
introduce into their curriculum the awareness programs that
they need to do to start to give people some idea of what
situations they may face.

The Chairman: You have 10 minutes left, Mr. Mazankow-
ski.

Mr. Mazankowski: The other subject I would like to touch
on is the special marking of cars that carry dangerous goods,
the candy—is it striping or stripping?

Mr. Walter: A number of proposals have been made, Mr.
Mazankowski.
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Mr. Mazankowski: Yes, that is one of the other recommen-
dations floating around. I wonder what progress is being made
and what are the ramifications of that particular recommenda-
tion.

Mr. Walter: We have responded to M-TRAC’s proposal
that cars be painted in a distinctive colour. One of the
problems we have with that is that the industry uses the same
cars for various products. Many of the cars are captive to 2
particular product. But in the case of anhydrous ammonia and
propane they are interchanged, and fortunately for the
transportation people they peak at different times of the year,
so they can utilize the cars to best advantage. Repainting these
cars | do not think is a practical solution.

My own feeling on this is that—and I might say this is
conditioned to some extent by what Mr. Kaplan has told me
about his experiences at the sites of accidents: that the painting
of a car in an accident such as Mississauga would be lost very
quickly. We think the emergency response form system
provides a better method of identifying what is in the cars even
in a large pile-up, because people are quickly on the scene,
railway officers and our own regional officers, who can
identify cars. I know in Mississauga that was one of Fhe
problems. They had a problem identifying where the chlorine

[Traduction)

M. Ellison: Monsieur le président, 4 la derniére réunion du
Groupe fédéral-provincial sur les mesures d’urgence, une
recommandation unanime a été faite pour que le ministre
fédéral responsable de la planification d’urgence élabore et
¢tablisse un cours de formation a Iintention des grands
responsables. Le Service de planification d’urgence Canada est
effcctivemf:nt en train de mettre ce cours au point. Le but du
cours serait que les fonctionnaires municipaux et provinciaux
Sl.ISCeptiblCS d’}%tre aux prises avec des incidents de ce genre
aient au moins une formation théorique quelconque et
probablement une certaine formation pratique quant 2
I'organisation des opérations sur les lieux de I’accident.

En outre, jai déja dit que nous dispensons actuellement
depuis cing ans un cours de sensibilisation aux marchandises
dangereuses depuis notre base a Arnprior.

De plus, nous travaillons en collaboration avec les chefs des
services d’incendie de chaque province ainsi qu’avec les
colléges de la police afin d’intégrer a leurs programmes de
cours les programmes de sensibilisation dont ils ont besoin
pour commencer a sensibiliser la population aux situations
éventuelles.

Le président: Il vous reste 10 minutes, monsieur Mazan-
kowski.

M. Mazankowski: L’autre sujet que j'aimerais aborder porte
sur Didentification spécifique des wagons qui transportent des
marchandises dangereuses, les wagons rayés par exemple?

M. Walter: Un certain nombre de propositions nous ont été
faites, monsieur Mazankowski.

M. Mazankowski: Oui, c’est une autre recommandation qui
a été faite. Pourriez-vous me dire si on a fait du progrés de ce
coté-1a et quelles seraient les incidences de cette recommanda-
tion.

M. Walter: Nous avons répondu a la proposition de M-
TRAC qui demandait de peindre les wagons d’une couleur
distincte. L’un des problémes, c’est que I’industrie se sert des
mémes wagons pour le transport de différents produits. De
nombreux wagons sont réservés a un produit particulier; mais
dans le cas de I'ammoniaque anhydre et du propane, les
wagons sont interchangeables, et heureusement pour les
chemins de fer, les périodes de pointe pour le transport de
chacun de ces produits n’arrivent pas en méme temps dans
I’année, de sorte qu’on peut faire une utilisation maximale des
wagons. Donc, je ne crois pas que ce soit une solution pratique
de repeindre ces wagons.

Personnellement, et mon opinion se confirme dans une
certaine mesure par suite de ce que M. Kaplan nous a dit au
sujet de son expérience sur les lieux d’accidents, la peinture
distincte d’un wagon lors d’un accident comme celui de
Mississauga disparaitrait trés rapidement. Nous estimons que
la formule d’intervention en cas d’urgence constitue un
meilleur moyen de déterminer ce que renferment les wagons
méme dans un gros déraillement, parce que les gens capable;
d’identifier les wagons arrivent rapidement sur les lieux, c’est-
a-dire les agents des chemins de fer et nos propres agents
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car was and which car contained chlorine. We do not think
painting the cars is a solution to that problem.

Mr. Mazankowski: If you were to take that further, you
would almost say that any identification would not assist in the
problem.

Mr. Walter: I would agree with that. We do not see the
emergency response, or at least the placarding of cars—we do
not see that particularly as a tool for emergency response. It is
helpful if they continue to exist in a pile-up where a fire is
involved. But they are there primarily, as far as we are
concerned—and Mr. Ellison may disagree with me somewhat
on this—the railway industries introduced the placard system,
and the original intent was to warn the railway employee about
the contents of the car so he could handle the car in accord-
ance with the instructions of the railway.

Mr. Mazankowski: Mr. Walter, I wonder if you could bring
me up to date on the Burton-Post report. What is the status of
the report? What are the recommendations? What is going to
become of the recommendations? Are any further studies
going to have to be taken? Can you just outline to the commit-
tee briefly those points?

Mr. Walter: The status of the report at the present time is
that it is before the Railway Transport Committee. We have
received the responses from all the interested parties that
responded to the report. These have been summarized for the
committee and they are in the process now of considering what
should be done with them. I cannot tell you much more than
that.

Mr. Mazankowski: Will it be released?

Mr. Walter: The report itself has been released.
Mr. Mazankowski: It has.

Mr. Walter: Yes, it is in the public domain now.

Mr. Mazankowski: And the responses to the recommenda-
tions: will they be released?

Mr. Walter: Eventually they will be. When the committee
decides what should be done about the recommendations in the
Burton-Post report, then we will be issuing a document.

Mr. Mazankowski: What kind of a timeframe?

Mr. Walter: I cannot tell you about that. I must say I
missed an RTC meeting here as a result of being off for a
couple of weeks of vacation and I am not too sure where that
stands at the present time.

Mr. Mazankowski: Mr. Ellison, a final question. The
Canadian Manufacturers’ Association, as well as other groups,
are somewhat concerned about the regulations emanating from
the transportation of dangerous goods. I guess there have been
ongoing discussions. I do not think they approach it from the
standpoint of non-support of the initiatives. I guess their
concern is that the regulations are overly complex and rather
all-encompassing, and sometimes impractical.

[Translation)

régionaux. Je sais qu'a Mississauga ce fut 'un des problémes.
On a eu de la difficulté a repérer le wagon qui contenait du
chlore. Mais on ne croit pas qu'une peinture distincte soit la
solution au probléme.

M. Mazankowski: Si vous alliez un peu plus loin, vous diriez
presque que toute marque d’identification n’aiderait pas a
résoudre le probléme.

M. Walter: Je suis d’accord avec cela. Je ne crois pas que
I’identification des wagons soit particuliérement utile en cas
d’urgence. Cela pourrait étre utile si les marques d’identifica-
tion ne disparaissaient pas au feu. Mais, d’aprés nous, et M.
Ellison ne sera peut-étre pas d’accord avec moi la-dessus, les
chemins de fer ont établi le systéme d’affiches sur les wagons
dans le but premier d’avertir les employés du chemin de fer du
contenu du wagon de maniére 4 en assurer le transport
conformément aux instructions de la compagnie.

M. Mazankowski: Monsieur Walter, pourriez-vous me dire
ce qui arrive du rapport Burton-Post. Qu’en est-il au juste de
ce rapport? Quelles en sont les recommandations? Qu’advien-
dra-t-il des recommandations? Faudra-t-il effectuer d’autres
études? Pourriez-vous dire brievement au Comité ce qu’il en
est 4 ce sujet?

M. Walter: Le rapport est actuellement entre les mains du
Comité des transports par chemins de fer. Nous avons regu les
commentaires de toutes les parties intéressées a ce rapport. Un
résumé des réactions a été rédigé a 'intention du Comité, et il
est en train maintenant d’étudier ce qu’il faut en faire. Je ne
peux pas vous en dire davantage.

M. Mazankowski: Le rapport sera-t-il rendu public?
M. Walter: Le rapport comme tel a été rendu public.
M. Mazankowski: C’est vrai?

M. Walter: Oui, il a été rendu public.

M. Mazankowski: Et les réponses aux recommandations
seront-elles rendues publiques?

M. Walter: Avec le temps, oui. Quand le Comité aura
décidé de ce qu’il faut faire des recommandations du rapport
Burton-Post, il publiera un document.

M. Mazankowski: Quand?

M. Walter: Je ne saurais vous dire. J'ai été en vacances
pendant quelques semaines, et j’ai manqué la derniére réunion
du Comité des transports par chemins de fer, et je ne suis pas
trop sir de ce qu’il en est 4 I'heure actuelle.

M. Mazankowski: Monsieur Ellison, une derniére question.
L’association des manufacturiers canadiens, comme d’autres
groupes d’ailleurs, s’inquiéte un peu du réglement concernant
le transport de marchandises dangereuses. Des discussions sont
en cours, nest-ce pas? Je ne crois pas qu’on s’oppose a ces
initiatives? L’association craint que le réglement soit trop
compliqué et trop général, et parfois peu pratique.
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They have outlined in a letter to me about 10 very major
concerns they have with respect to the regulations, bearing in
mind that, in their view, some of them are going to be very
difficult to comply with, and may very well be counterproduc-
tive. Others require further work.

The first one they point out is the issue of compatibility and
the need—the absolute need—for all provinces and territories
to work towards a compatible set of regulations. Their
impression is that some provinces may not adopt the regula-
tions in total.

The second point is reciprocity and the lack of arriving at
reciprocal arrangements with the United States and the DOT
title—49 Regulations. Unless those kinds of reciprocal actions
or regulations are going to be put in place, here again, it is
going to be somewhat ineffective.

The proposed workplace hazardous materials information
system legislation is another area of concern which must
endure regulations affecting dangerous goods in the workplace
and the compatibility with the transportation of dangerous
goods regulations.

The fourth is, as I referred to earlier, the complexity of the
proposed regulations. They point out that the majority of
companies do not have the expertise or the trained personnel to
interpret—to interpret, 1 repeat that—and apply these
regulations as they are currently written.

The fifth one is the constitutional consideration, and it goes
back to the issue that was raised, I think, during consideration
of the Bill; that is, the question of which jurisdiction. ..
whether it be federal or provincial—can prosecute. From the
point of view of the CMA, that really has not been clearly
clarified.

And the sixth point they have raised is the cost of compli-
ance, and they point out, as you are aware, I am sure, and I
guess that is what we have been talking about earlier, the
balance between the achievement of safety and the' economic
consequences. That is a very major concern. They point out the
very great cost attached to the compliance of these r.cgulatlo'ns,
especially for the smaller companies associated in mpetmg
these regulations. It goes more than simply complymg _W“h the
regulation; it includes the cost of employee training and
adopting new processing and packaging and labelling and
handling procedures and methods.

The seventh point they raise is the implementation period
and the need to provide a suitable period of adjustment time
after the publication of the regulations to allow the industry to
adapt to the regulations and also the very real practical
problem of disposing of the inventories and stocks that are in
place at the time when the regulation is put in place.

[Traduction)

L’Association des manufacturiers canadiens m’a exposé
dans une lettre une dizaine de préoccupations majeures
concernant le réglement, m’expliquant que certaines disposi-
tions seraient trés difficiles 4 respecter et parfois méme trés
contraires aux principes de production. D’autres dispositions
nécessiteraient, selon elle, qu’on y réfléchisse encore.

La p're_rr.nére préoccupation dont on fait état porte sur la
compatlplllté et le besoin, voire la nécessité absolue, que toutes
les provinces et tous les territoires travaillent a I’élaboration
d’un réglemen} compatible. I association a I'impression que
cer;aines provinces n’accepteront pas le réglement dans son
entiéreté.

La deuxif:rpe préoccupation vise la réciprocité et ’absence
d’accords réciproques entre les Etats-Unis et le ministére des
Transports concernant I'article 49 du Réglement. En I'absence
de mesures de réciprocité ou de tels arrangements, le regle-
ment sera inefficace.

Le projet de loi sur le systéme d’information concernant les
produits dangereux dans le milieu de travail est une autre
source de préoccupation; c’est un autre secteur dans lequel il
faut assurer une certaine compatibilité des réglements.

La quatriéme préoccupation, comme j'en ai déja parlé,
réside dans la complexité du projet de réglement. 1. association
fait valoir que la majorité des compagnies n’ont pas les
connaissances voulues ou le personnel compétent nécessaire
pour interpréter, je dis bien interpréter le réglement dans sa
forme actuelle, et I'appliquer.

La cinquiéme préoccupation est d’ordre constitutionnel et
revient a la question qui a ét€ soulevée, je pense, lors de I’étude
du projet de loi: a savoir la compétence, fédérale ou provin-
ciale, en matiére de poursuites. D’aprés I'Association des
manufacturiers canadiens, cela n’a pas encore été tiré au clair.

Et le sixieme point qu'on a soulevé porte sur les coits
d’application: I'association fait ressortir le probléme, comme
vous le savez sans doute, et nous en avons discuté précédem-
ment, le probléme de I’équilibre entre la sécurité et les
conséquences économiques. C’est une source majeure de
préoccupations. L’association met en évidence les coiits trés
élevés inhérents a I'application du réglement, spécialement
pour les compagnies plus petites qui auront a se conformer au
réglement. C’est plus qu’une simple question de codt inhérent
au respect du réglement; il y a les colts de formation des
employés et de I'adoption de nouveaux procédés et de nouvelles
méthodes de traitement, d’emballage, d’étiquetage et de
manutention des produits.

La septiéme préoccupation porte sur le délai de mise en
vigueur du réglement et sur le besoin d’assurer une période
satisfaisante pour permettre a l'industrie de s’adapter au
réglement aprés sa publication, et aussi de disposer des
inventaires et stocks déji en place au moment de Ientrée en
vigueur du réglement, et c’est un probléme pratique tres réel.
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The eighth point is the need to have some small quantity
exemption, and that is the requirement to exempt the con-
sumer on small quantities. There again, it is the practicality of
meeting the very tight regulations on a small quality item.

The ninth point, and we discussed this one when we were
passing the Bill, is the exemption for in-plant operations. If
you have a plant situated on two sides of the street, the real
cost involved in transporting that item a block down the street
or simply across the street, is still an area that is of concern.
Then of course they talk about the cost of the retroflective
placards, which are another very important cost, and they
question the validity and the effectiveness of that.

® 1230

There are 10 points there that really get down to the
practical aspects and consequences of the balance we were
talking about earlier. I am not sure, Mr. Chairman, whether
Mr. Ellison could comment on any or all in a short period of
time, but perhaps he might comment in a general way. If he
could not respond to each of the 10 points, perhaps he might
be able to do it in the form of a letter which we might be able
to have appended to one of the proceedings.

But, if you could in a general way, I would appreciate any
comments you might make on those points.

The Chairman: I think that is a good suggestion because I
suspect that if he commented on each one individually we
might well be here until 1.30 p.m. So if you have a general
comment, Mr. Ellison, go ahead please.

Mr. Mazankowski: We have unlimited time, Mr. Ellison.
There is no set time. We are not in a block system. The
chairman is implying that we should adjourn at 12.30 p.m.,
but there is no rule for that. I do not want to usurp the
chairman’s prerogative either.

The Chairman: There may not be a rule, but there is a
- general agreement that we do somewhere along the line get a
chance to have a bite to eat, Mr. Ellison—and the witnesses as
well.

Mr. Mazankowski: Well, we certainly promised them that
we were going to have lots of questions, and I think they have
been very good. I have certainly gained a lot of knowledge
from their testimony and evidence today. We do not have this
opportunity very often . . .

The Chairman: I agree.

Mr. Mazankowski: —and [ appreciate it.
The Chairman: Mr. Ellison.

Mr. Ellison: Thank you, Mr. Chairman.

If T could I would like to address these things at this stage
rather than to create the secondary task of having to prepare a
considered reply. Many of my remarks would have to be

[Translation)]

Le huitieme point concerne le besoin d’établir des exemp-
tions concernant des petites quantités de produit, c’est-a-dire
des exemptions pour les consommateurs qui ne traitent que de
faibles quantités de marchandises dangereuses. C’est encore 1a
'aspect pratique d’avoir 4 respecter des reglements trés
rigoureux pour de trés faibles quantités de marchandises.

La neuviéme préoccupation, et nous en avons discuté lors de
I'étude du projet de loi, porte sur I’exemption visant les
opérations 4 I'intérieur des usines. Lorsqu’une usine est établie
des deux cotés d’'une méme rue, le coiit réel du transport des
marchandises d’un c6té de la rue 4 I'autre constitue une source
de préoccupations. Puis il y a évidemment le coiit des pan-
neaux cataphoses qui constitue une autre dépense trés
importante, et on s’interroge sur leur utilité et leur efficacité.

I s’agit donc de 10 points qui portent spécifiquement sur les
aspects pratiques de I'application du réglement et sur les
conséquences de I’équilibre dont nous discutions précédem-
ment. Je ne sais pas, monsieur le président, si M. Ellison
pourrait commenter briévement quelques-uns de ces points ou
tous, ou §’il voudrait faire un commentaire général. S’il ne peut
commenter chacun des points individuellement, il pourrait
peut-étre nous répondre dans une lettre que nous annexerions
au proceés-verbal.

Mais jaimerais bien que vous commentiez ces points de
fagon générale.

Le président: Je pense que c’est une bonne idée, parce que
s’il se met a commenter chaque point individuellement, nous
serons la jusqu'a 1h30 de I'aprés-midi. Alors si vous pouviez
nous faire un commentaire général, monsieur Ellison, vous
avez la parole.

M. Mazankowski: Nous avons tout le temps qu’il nous faut,
monsieur Ellison. Il n’y a pas d’heure fixe. Nous ne fonction-
nons pas selon un systéme de bloc. Le président semble dire
que nous devrions ajourner a4 12h30, mais ce n’est pas une
régle. Je ne veux pas non plus empiéter sur la prérogative du
président.

Le président: 11 n’y a peut-étre pas de régle a cet égard, mais
il est généralement entendu qu’il faut, & un moment donné,
prendre le temps de manger, monsieur Ellison, et cela va pour
les autres témoins aussi.

M. Mazankowski: Nous leur avions promis que nous aurions
beaucoup de questions a leur poser, et je pense qu'ils ont trés
bien collaboré. J’ai certainement beaucoup appris de leur
témoignage aujourd’hui. Ce n’est pas souvent que nous avons
pareille occasion de . . .

Le président: Je suis d’accord.
M. Mazankowski:
Le président: Monsieur Ellison.

... et j’en suis ravi.

M. Ellison: Merci, monsieur le président.

Si vous me permettez, j'aimerais vous répondre dés mainte-
nant plutét que d’avoir d rédiger une réponse plus réfléchie.
Bon nombre de mes remarques devront étre prises sous toute
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couched within a framework of which I am sure the members
are well aware, and that is that some of these things do involve
decisions that in fact the Governor in Council would have to
make at some time in the future.

Taking the points one by one if I can, with just 30 seconds or
so on each one, the provinces have indicated that they will
adopt by reference or more than likely by reprinting the
relevant sections of the federal regulations as they would apply
to the highway transport of dangerous goods regulations
because of the need for compatibility intermodally, interpro-
vincially and indeed even internationally. There is, of course,
the recognition that the adoption may not be complete in the
sense that some provinces may wish for local reasons to
provide an exemption that would not otherwise be applied for
nationally. An example of this that I can think of is that the
agricultural communities of the western provinces are
particularly concerned with the regulation of what would
otherwise be flammable liquids that are moved around in the
back of farm vehicles for farm equipment and they are talking
of providing an express exemption for 2,000 litres of
machinery fuels from the normal requirements of documenta-
tion and placarding providing it is being used for agricultural
purposes and the distance on the road is very short. So I have
confidence that the objective of uniformity of application and
standard will be achieved except where it makes sense not to
do so. None of the provinces is talking about going to more
restrictive standards. They are all looking at the exemption.

The question about the reciprocity with the United States is
in fact a difficult one because the United States cannot
formally discuss with us what they may do until in fact we
publish the regulations as regulations. In other words, they
have a very strict statutory rule-making procedure which
requires that they reference a valid existing document.
Nevertheless, discussions have taken place.

L e 1235

There is an air of confidence on both sides of the border that
in fact reciprocity can be achieved in all but a number'of
areas, and those areas might have occurred for reasons oqt51de
of the transportation system. One that comes to my mind is the
question of the classification of explosives. Canada :cmd the
United States use slightly different methods of testing and
determining the classification of explosives, and that 18 done'by
the respective chief inspectors of explosives who are dealing
with manufacturing, importation, sale and use, rather than
transportation. Nevertheless, the system will al]ow.e'xploswes
to move from one country to the other with a minimum of
delay, and with probably some form of dual marking or dual
documentation.

As to WIN’s labour situation on incompatibility, we have
been participants in that occupational health and safety
activity, and I think, with one cxceptiqr}, th‘c Jabour people are
quite prepared to accept the classxflc'fltlon. system of the
dangerous goods regime, and that exception lies in the area of

[Traduction]

réserve, en ce sens que, et je suis sir que les membres du
Comité en sont conscients, certaines dispositions exigent

I’?pprobation du gouverneur en conseil avant d’étre mises en
vigueur.

Si vous me permettez, je consacrerai une trentaine de
secondes 4 chaque point qui a été soulevé. Les provinces ont
fait savoir qu’elles adopteront par renvoi ou plus probablement
par suite d’une réimpression des articles pertinents du régle-
ment fédéral les dispositions s’appliquant aux réglements
concernant le transport routier de marchandises dangereuses a
cause du besoin d’assurer la compatibilité des divers modes de
transport sur le plan interprovincial et méme international. On
reconna?t évidemment que le réglement ne sera peut-étre pas
adopté intégralement dans la mesure ou certaines provinces
voudront, pour des raisons locales, prévoir certaines exemp-
tions qui ne s’appliqueraient pas a 1’échelle du pays. Je pense
par exemple aux communautés rurales des provinces de I'Ouest
qui s’inquiétent particuliérement du réglement concernant le
transport de liquides inflammables destinés a la machinerie
agricole au moyen de véhicules agricoles; et on pense exempter
expressément les agriculteurs de I'application des dispositions
concernant la documentation et I’affichage pour le transport de
moins de 2,000 litres de carburant pourvu qu’il soit destiné a
des fins agricoles et que la distance a parcourir soit courte.
Alors, je suis convaincu que l'objectif de I'uniformité d’appli-
cation et des normes sera réalisé sauf lorsqu’il est peu pratique
de le faire. Aucune province ne parle d’imposer des normes
plus restrictives. Elles pensent toutes en termes d’exemption.

La question de la réciprocité avec les Etats-Unis est
effectivement une question difficile parce que les Etats-Unis ne
peuvent pas discuter officiellement avec nous de ce qu'ils
entendent faire avant que le réglement soit publié et mis en
vigueur. Autrement dit, la procédure de réglementation
statutaire des Etats-Unis est trés stricte et doit absolument
porter sur un document valide. Néanmoins, des discussions ont
déja eu lieu.

On semble confiant des deux c6tés de la frontiére que la
réciprocité sera possible sur toutes les questions sauf quelques-
unes, et les exceptions éventuelles seraient imputables a des
considérations autres que celles du systéme de transport. Par
exemple, la qu’estion de la classification des explosifs. Le
Canada et les Etats-Unis se servent de méthodes légérement
différentes pour évaluer et déterminer la classification des
explosifs, et cette fonction incombe a I'inspecteur en chef des
matiéres explosives de chaque pays qui s’occupe de la fabrica-
tion, de limportation, de la vente et de lutilisation des
matiéres explosives plutdt que de leur transport. Néanmoins, le
systéme permettra le transport de matiéres explosives d’un
pays a l'autre dans un délai minimum, et il y aura probable-
ment un systéme double d’affichage ou de documentation.

Quant au probléme des relations de travail concernant
I'incompatibilité, nous avons participé aux négociations en
matiére de santé et de sécurité au travail, et je pense que, sauf
pour une exception, I'industrie est préte a accepter le systéme
de classification des marchandises dangereuses, et cette
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chronic toxicity. The transportation environment normally
concerns itself only with the toxicity of an acute nature; that is
to say, a large-scale massive spill. They are much more
concerned with a 20 year exposure to very low rates. So I
believe they may wish to add things which we would not
traditionally consider important to the transport,

The complexity of the regulations is, of course, such that
those of us who have worked on it have had to hang our heads
with some kind of shame, but this has partially come out of the
need to ensure that the regulations are completely unambig-
uous in a court sense. The revised drafts are considerably
simpler to read, and I think the difference between the first
unit of the regulations and the second unit of the regulations
that was published—that is, the 1982 and the 1983 texts—
demonstrates that by using different lawyers, we can get a
much simpler text. The second set of lawyers are now working
on the first set.

The constitutional question has been raised, but it is quite
clear the federal government will be initiating the prosecu-
tions, should there be any, in the areas where the federal Act
will be applied, and the provinces will probably be initiating
the prosecutions in respect of the on-highway movement of
motor vehicles only. This will be established through adminis-
trative agreements contemplated in the Act under Section 25,
and will probably be published in The Canada Gazette after
the Governor in Council and the Lieutenant Governor in
Council have agreed to the terms of the agreements.

We recognize that the cost of compliance is probably going
to be high. One of the things we have identified, and the CMA
has identified this too, is that there is a catch-up cost of
compliance. I hate to place this kind of thing on the record, but
in fact we do not have 100% compliance with all the current
regulations. Basically, what we are trying to do is bring
together, harmonize and meld into one whole, most of the
existing regulations, and extend their application to the gaps in
the present set. One of the aspects is that there is not 100%
compliance at the moment, and because the impact of these
regulations, through the provision for penalties and prosecu-
tion, is that much greater, the Canadian Manufacturers’
Association has identified what we term as catch-up costs of
compliance.
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This is probably particularly true in the small manufactur-
ing companies, because they basically have not been aware of
the fact that the regulations exist in the same manner as Dow
or Dupont or the big shippers. We would hope to minimize the
cost of compliance through the publication of awareness
material, advertising programs, brochures, posters, that sort of
thing. This is part of the compliance policy which was agreed
to by the Ministers of Transport at their last meeting. That

[Translation]

exception touche a la question de la toxicité chronique. Le
milieu des transports ne s’intéresse normalement qu’au
probléme de toxicité aigue; c'est-a-dire aux déversements
massifs de produits toxiques. Le groupe WIN s’inquiéte
beaucoup plus de la présence de produits a faible coefficient de
toxicité sur une période de 20 ans. En conséquence, j’estime
qu’on voudra probablement ajouter des dispositions relatives a
des questions qui ne sont pas traditionnellement importantes
pour les transports.

Quant a la complexité du réglement, il a malheureusement
¢été rédigé dans un souci de clarté incontestable pour éviter
toute contestation devant les tribunaux. Les projets de
réglements révisés sont beaucoup plus faciles 4 lire, et je pense
que la différence entre la premiére série de réglements et la
deuxiéme qui a été publiée, c’est-a-dire la série de 1982 et celle
de 1983, montrent qu’en recourant aux services de différents
juristes, on peut obtenir un réglement beaucoup plus simple.
La deuxiéme équipe de juristes travaille actuellement sur la
premiére série de réglements.

On a soulevé la question constitutionnelle, mais il est trés
clair que c’est le gouvernement fédéral qui intentera les
poursuites, le cas échéant, pour des questions tombant sous le
coup de la loi fédérale, et que ce sont les provinces qui
amorceront les procédures lorsqu’il s’agit du transport de
marchandises dangereuses par véhicules routiers. Cela sera
établi par voie d’accords administratifs prévus aux termes de
I’article 25 de la loi, lesquels accords seront probablement
publiés dans la Gazette du Canada une fois que le Gouverneur
en conseil et le Lieutenant-gouverneur en conseil se seront
entendus sur les termes des accords.

Nous reconnaissons que les coiits inhérents au reste du
réglement seront élevés. L’'une des choses que nous avons
constatées, comme 1’Association des manufacturiers d’ailleurs,
c’est qu’il y aura des cofits de rattrapage. J’hésite 4 le dire
publiquement, mais le réglement présentement en vigueur n’est
pas respecté a 100 p. 100 actuellement. Essentiellement, nous
essayons de regrouper, concilier et mettre sous un méme
régime la plupart des réglements existants, et d’étendre leur
application aux secteurs auxquels ils ne s’appliquent pas déja.
L’une des choses qu’il ne faut pas oublier c’est que le regle-
ment actuel n’est pas respecté 4 100 p. 100 et, grice aux
dispositions relatives aux sanctions et aux poursuites des
nouveaux réglements, les coiits de rattrapage seront beaucoup
plus élevés que les colits auxquels faisait allusion I’Association
des manufacturiers canadiens.

Cela s’applique surtout aux petits fabricants probablement
parce qu’ils ignorent les réglements tout comme les grandes
compagnies, Dow ou Dupont par exemple. Nous espérons
minimiser les frais occasionnés par 'observation du réglement
par le biais de documents publicitaires, de campagnes publici-
taires, de dépliants, d’affiches et ainsi de suite. Cette campa-
gne d’information fait partie intégrante de la politique
d’observation des réglements convenue par les ministres des
transports a la derniére réunion. Le document, le document de
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document, the Compliance Strategy document, has been
published and is in the public domain.

The implementation period is one where the industry has in
fact made it known that they do need a transitional period of
time to make the adjustment. There will be a recommendation
given to the Governor in Council at the time the regulations go
forward which will cover this matter. We also have to consider
the transitional period of time because of the current regula-
tions of the commission, for example, and that subject is
known and will be dealt with.

The need for small quantity exemptions is of course a very
important thing and we have had extensive discussions
between the regulatory agencies, such as the commission, the
Canadian Coast Guard, the air administration and the
provinces on what these exemptions should be. I think we are
all agreed, with the exception of the air mode, that some
exemption for small packages rather than small quantity
consignments is desirable and there will be a proposal for that.

Certainly, in terms of response to major risks to public
safety, the small packagings are not of the same degree of
importance as the other ones. The exemptions for the in-plant
operations . .. I can recall the discussions in this chamber on
this one and it really comes down to what you consider
transportation to be. The discussions went something like this:
If you are carrying a can of paint from your basement to your
bedroom, is that transportation? But nevertheless, we had
hoped to clarify this by placing in the application section of the
regulations a much more straightforward statement, that
really we do not concern ourselves with the in-warehouse
movement of things on fork-lift trucks, unless the transporta-
tion within the plant is in fact being done by possibly—say, a
highway vehicle operating under contract to the plant itself.

Finally, the retro-reflective placards are probably the most
exciting of the current issues. The regulations did propose 4
retro-reflective placard for certain types of movement,.rr'lamly
bulk commodities, but also some package commodities of
products like explosives or dangerous when wet materials or
poisonous gases. This proposal was on the basis that the
placarding system does, in other modes of transport and to a
certain extent in the railway mode, with deference to Commis-
sioner Walter, offer some information and that that plac_ard
should be visible to the maximum extent possible and certainly
at night.

Industry has indicated that the cost of placardi_ng is high.
The placards presently cost around 19¢ or 20¢ apiece. Water
resistant plastic-coated placards are probably around a dollar,
and retro-reflective placards are probably to the order of $2.50
or $4.00, depending on the quantity purchased and the
uniqueness of the placard.
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We have had a great deal of difficulty dealing with industry
because we have asked them to balance the cost of the placard
against potential re-use; i.e., they can be used more than or;lce,
whereas the paper placards tend to get thrown away i efy
survive the journey. We have asked them to place the value of,
say, $10 or even $15 for placards against the value of the

[Traduction)

stratégies pour 'observation des réglements a été publié et est
donc un document public.

’.La période de mise en application a été créée parce que
Pindustrie nous a fait savoir qu'il lui faudrait un certain délai
de transition pour s’adapter aux changements. On soumettra
au gouverneur en conseil une recommandation en ce sens en
méme temps que le réglement. D’ailleurs, cette période de
transition s'impose parce qu’il y a déja un réglement existant a
la Commission.

L’existence d’exemptions pour petites quantités est bien sir,
critique. Les agences réglementaires, telles la Commission, la
Garde cdtiére du Canada et I’administration du transport
aérien en ont discuté longuement avec les provinces. Nous
sommes tous d’accord, a I’exception de I’administration du
transport aérien que I’exemption des petits paquets plutdt que
des petites quantités de marchandises est souhaitable. D’ail-
leurs, il y aura une proposition en ce sens.

Evidemment, les petits paquets ne posent pas le méme risque
A la sécurité publique que les autres. Quant & ’exemption des
activités a l'intérieur de I'usine; je me souviens trés bien que
dans cette méme picce nous avons discuté de la définition du
transport. On s’est alors demandé si le fait d’amener un pot de
peinture du sous-sol jusqu’a la chambre a coucher pouvait étre
considéré comme le transport de cette peinture? Néanmoins,
nous avons voulu éclaircir la question en ajoutant une déclara-
tion simple & la partie concernant la mise en application du
réglement. Nous y déclarons que nous ne nous préoccupons pas
du déplacement de marchandise sur des chariots de levage a
I'intérieur d’un entrepot. A moins, bien siir, que le transport au
sein de cette usine ne se fasse a I'aide d’un véhicule routier qui
soit 'objet d’un contrat de location a 'usine.

Pour ce qui est des panneaux cataphoses, c’est probablement
Ja plus passionnante de toutes les questions dont nous sommes
saisis 4 I'heure actuelle. Jadis, le réglement prévoyait un
panneau cataphose pour le transport de certaines marchandi-
ses, comme les marchandises en-vrac, mais également de
produits emballés comme les explosifs ou des marchandises qui
sont dangereuses lorsqu’elles sont humides ou des gaz nocifs.
Avec tout le respect que je dois au commissaire Walter, la
prévision reposait sur la théorie que les panneaux doivent
transmettre certaines informations et doivent étre trés visibles
certainement la nuit. :

L’industrie nous fait savoir que le coilit des panneaux est trés
¢levé. A I'heure actuelle, ils lui reviennent 4 19¢. ou 20c. le
panneau. Ceux qui sont enduits de plastic et résistant a ’eau
colitent environ 1$ alors que le prix de panneaux cataphoses
s'élévent & environ 2.50% ou 48, selon la quantié et 'originalité
du panneau.

Nous avons eu beaucoup de difficultés a régler cette
question avec Iindustrie. Nous lui avons signalé que ces
panneaux étaient réutilisables alors que les panneaux de papier
ne survivent que rarement un voyage. Nous leur avons
demandé de comparer la valeur de panneaux cofitant entre 10
et 15 dollars avec la valeur du produit transporté. Jignore la
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commodity in the vehicle. I am not sure what 120,000 litres of
anhydrous ammonia is worth, but I suspect it is worth many
hundreds of times the value of, say, four placards that might
be re-used. We have also asked them to think of being
innovative and go to fixed placards on dedicated equipment.
These questions are being resolved.

We have also recently asked industry if they would consider
the objective of what we are trying to achieve, and that is to
provide a signal which will readily identify certain vehicles
containing certain types of commodities as being of some
special characteristic. This comes back to the question of
special markings. We have suggested maybe what we should
do is place a red triangle, a bright orange question mark or
something like this permanently on the side of bulk vehicles
and those vehicles which may be transporting certain types of
explosives. In this respect, industry is only just beginning to
consider these options. But certainly, the emergency response
forces do require some ready signal which will enable them to
pick out the most dangerous vehicles, whether they are rail
cars or trucks, from a pile-up. But we do also wish to minimize
the cost on them for compliance, and we have backed away
considerably in our discussions with industry from what was
originally proposed; that is, all vehicles to have retro-reflective
placards.

The Chairman: As Mr. Mazankowski said a few minutes
ago, it is not often we get an opportunity to go into questioning
as extensively as we did this morning. By way of example, Mr.
Mazankowski had a total of 94 minutes to put questions and
get answers here this morning, and that is very unusual. But I
think it has also been very worth while.

I want to thank the witnesses for their very frank and
complete answers. [ was surprised, in fact, that you dealt so
openly in some cases with questions with political implications,
which I think you had a legitimate right to back away from if
you had wished to do so. I think it is an indication of your
desire to give not only this committee but the public full and
frank information, and I want to thank you very sincerely on
behalf of the members of this committee. I think it was an
extremely open and worthwhile session today.

I would also like to thank our clerk and all our staff for
staying the extra time to give us the opportunity to get this
kind of information on the record. Thank you all very much.

Mr. Walter.

Mr. Walter: Mr. Chairman, I would like to put on the
record, too, our appreciation on behalf of the commission for
the attention we have received here by the Hon. Members and
also for the opportunity to appear before you and tell our side
of the story. We are always anxious to do that. We think we
are doing the job and we are prepared to come back with any
staff at any time.

Thank you, Mr. Chairman.
The Chairman: You have done it very well. Thank you.

With that, I would like to advise Members that our next
meeting will be Tuesday at 3.15 p.m. rather than at 3.30 p.m.,

[Translation)

valeur exacte de 120,000 litres d’ammoniaque anhydride, mais
je soupconne qu’elle représente plusieurs centaines de fois la
valeur de quatre panneaux réutilisables. Nous avons demandé
a l'industriec de faire preuve d’innovation et d’adopter des
panneaux fixes pour I’équipement permanent. Ces problémes
sont en cours de résolution.

Derniérement, nous avons demandé a I'industrie de considé-
rer notre objectif. C’est-d-dire, nous visons 4 prévoir un
systéme de symboles qui seront identifiés a certains types de
marchandises. Cela nous raméne 4 la question de signalisation
spéciale: Nous avons proposé qu’un triangle rouge ou un point
d’interrogation orange vif soit appliqué sur le c6té des véhicu-
les transportant des marchandises en vrac ainsi que certains
types d’explosifs. Dans ce domaine, les diverses options ne font
que commencer a étre envisagées par l'industrie. Il est certain
qu’il faut des symboles facilement reconnaissables qui
permettront aux escouades d’urgence de répérer les wagons et
les véhicules les plus dangereux dans un carambolage. De plus,
nous souhaitons minimiser les frais découlant de ’observation
du réglement. A la suite de nos pourparlers avec I'industrie,
nous avons abanbonné la plupart de nos propositions initiales,
notamment ’équipement automatique de tous les véhicules en
panneaux cataphotes.

Le président: Comme M. Mazankowski I'a dit il y a
quelques instants, nous avons rarement I’occasion d’approfon-
dir un sujet comme nous ’avons fait ce matin. A titre d’exem-
ple, M. Mazankowski a disposé d’un total de 94 minutes pour
poser ses questions et entendre des réponses ce matin. Clest
extraordinaire. Toutefois, la séance s’est avérée tres valable.

Je tiens 4 remercier les témoins de leurs réponses franches et
complétes. Pour tout dire, je me suis étonné de la fagon ouverte
dont vous avez répondu 4 certaines questions d’ordre politique
auxquelles vous n’étiez pas tenu de répondre. Cette ouverture
indique votre désir de fournir au Comité et au public en
général des renseignements complets. Je tiens 4 vous remercier
sincérement au nom de tous les membres du Comité. C’était
une séance extrémement ouverte et trés valable.

Je tiens aussi 4 remercier notre greffier et tout le personnel
qui sont restés un peu plus longtemps afin de nous permettre
de consigner ces informations au proces-verbal. Merci
beaucoup a vous tous.

Monsieur Walter.

M. Walter: Monsieur le président, au nom de la commis-
sion, je tiens également a remercier les honorables députés de
I’attention qu’ils ont portée & notre sujet et de nous avoir fourni
’occasion de comparaitre et de vous raconter notre version de
I’histoire. Nous sommes toujours empressés de le faire. Nous
croyons que nous faisons un bon travail et nous serons préts a
revenir 4 tout moment avec les membres du personnel.

Merci, monsieur le président.
Le président: Vous avez fait un excellent travail. Merci.

Sur ce, je rappelle aux membres du Comité que notre
prochaine réunion aura lieu a 15h15, et non pas 15h30, mardi,
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alors que nous discuterons du rapport du Comité. Nous
entendrons ensuite le ministre 4 15h45.

[Texte]
when we will deal with the committee report and then hear
from the Minister at 3.45p.m.

The committee, then, is adjourned until 3.15 p.m. next
Tuesday.

La séance est levée jusqu’a 15h15 mardi.
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REPORT TO THE HOUSE
Wednesday, April 18, 1984

The Standing Committee on Transport has the honour to
present its

FIRST REPORT

1. Pursuant to Standing Order 46(4) contained in the House of
Commons Permanent and Provisional Standing Orders, the
following reports were deemed referred to the Committee on
January 24, 1983 and June 20, 1983 respectively:

(a) Capital Budget of VIA Rail Canada Inc. for the
financial year ending December 31, 1983;

(b) Annual Report of VIA Rail Canada Inc. for 1982.

2. The Committee considered the above reports at two
meetings held on Thursday, February 9, 1984 and heard the
following witnesses from VIA Rail Canada Inc.:

(a) Mr. Pierre Franche
President and Chief Executive Officer;

(b) Mr. B. Guiney
Vice-President, Operations.

3. Concern was expressed with respect to various subjects
amongst which were (a) the lack of a statutory mandate for
VIA; (b) the financial aspects, particularly the impact of the
Costing Order No. R-6313, which is the financial basis for the
contractual relationship between VIA and the railways; (c) the
alleged savings to VIA with the abandonment of twenty
percent of service in 1982; and (4) such operational aspects as
the introduction of new equipment in the West and the
Maritimes, the establishment of new maintenance facilities
and the on-time performance of VIA.

4. From the point of view of the Committee, it is incomprehen-
sible that seven years have elapsed since VIA came into
existence without the Government’s taking any legislative
action to confer a statutory mandate upon it. The Co‘mmlttee
believes that the absence of a mandate has jeopardlged t_he
functioning of VIA and this, combined with the financial
planning difficulties resulting from Costing Order No. R'-6313,
makes very difficult future planning by VIA to achieve 2
viable passenger rail service.

5. During the First Session of the Thirty-second Parliament
the Committee, in its Fifth Report to the House on April 9,
1981, summarized the problems facing VIA and made
recommendations to remedy the situation. In 1ts Sev_enth
Report to the House on December 15, 1981, the Committee
further recommended that the Government establish 2
“comprehensive VIA Rail Canada Act during the next session

of Parliament”.

6. Taking into account that the prqblems facing VIA tstlll
persist and will continue to do so 1_mt11 VIA has t_he statutory
mandate to manage its own affairs, the Committee recom-
mends once again that:

(a) the Government consider the advisability of bringing in

a comprehensive VIA Rail Canada Act expediously, S0

RAPPORT A LA CHAMBRE
Le mercredi 18 avril 1984

Le Comité permanent des transports a I’honneur de présenter
son

PREMIER RAPPORT

Ny

1. Conformément & DParticle 46(4) du Réglement de la
Chambre des communes, articles permanents et provisoires, les
documents suivants sont réputés avoir été respectivement
référés au Comité les 24 janvier 1983 et 20 juin 1983:

a) le Budget c!’immobilisations de VIA Rail Canada Inc.
pour I’exercice financier clos au 31 décembre 1983;

b) le Rapport annuel de VIA Rail Canada Inc.

2. de Comité. a é}uc_lié ces documents lors de deux réunions
tenues le jeudi 9 février 1984 et a entendu les témoins suivants
de VIA Rail Canada Inc.:

a) M. Pierre Franche
Président-directeur général;

b) M. B. Guiney
Vice-président, Exploitation

3. Des inquiétudes ont été exprimées sur divers sujets, et
notamment sur a) le fait que la société VIA n’ait pas de
mandat statutaire; b) certains aspects financiers et en particu-
lier les répercussions de ’Ordonnance N° R-6313 sur les frais,
base financiére des liens contractuels qui unissent VIA et les
compagnies de chemins de fer; ¢) les présumées économies
qu’a réalisées VIA en retirant vingt pour cent de ses services en
1982; et d) certains aspects opérationnels, comme la mise en
service de nouveaux équipements dans I’Ouest et les provinces
maritimes, la création de nouvelles installations de mainte-
nance et le rendement de VIA en matiére de respect des
horaires.

4. Selon le Comité, il est incompréhensible que sept années se
soient écoulés depuis la constitution de VIA sans que le
gouvernement n’ait pris de mesure législative pour lui confier
un mandat. Le Comité croit que cette lacune a compromis le
fonctionnement de la société et que ce manquement, ajouté
aux difficultés de planification financiére résultant de ’Ordon-
nance N°e R-6313 sur les frais, rend trés difficile pour VIA
toute planification pour parvenir 4 la fourniture de services
voyageurs viables.

5. Au cours de la premicre session de la Trente-deuxiéme
Législature, le Comité, dans son Cinquiéme rapport a la
Chambre, déposé le 9 avril 1981, résumait les problémes de
VIA et soumettait des recommandations pour y remédier.
Dans son Septiéme rapport a4 la Chambre, déposé le 15
décembre 1981, le Comité recommandait en outre «que le
gouvernement établisse une loi sur VIA Rail Canada, au cours
de la prochaine session du Parlement, pour en définir tous les
aspects».

6. Compte tenu du fait que les problémes de VIA Rail
persisteront tant que la société n’aura pas le mandat statutaire
de gérer ses propres affaires, le Comité recommande 4 nouveau
que:

a) le gouvernement étudie I'opportunité d’adopter
rapidement une loi compléte sur VIA Rail Canada afin
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that, once and for all, VIA has the legislative mandate
to make it possible for it to perform its functions
effectively and efficiently;

(b) the costing methodology contained in Costing Order No.
R-6313, be reviewed and changed in order that VIA be
placed in a position where it could make accurate
estimates of its financial obligations and find ways to
discharge them; and

(c) the Government consider the advisability of instructing
VIA to expedite the introduction of new equipment,
including transcontinental equipment, in the West and
the Maritimes.

7. Your Committee requests that the Government respond to
the foregoing recommendations in accordance with Standing
Order 69(13).

A copy of the relevant Minutes of Proceedings and Evidence
(Issues Nos. 2 and 13) is tabled.

Respectfully submitted

que, une fois pour toutes, la société ait le mandat
législatif qui lui permette de remplir réellement et
efficacement ses fonctions;

b) soit réexaminée et modifiée la méthode de calcul des
coiits prévues dans I’Ordonnance N° R-6313 sur les
frais afin que VIA soit en mesure de faire des évalua-
tions précises de ses obligations financiéres et de
trouver des moyens de s’en acquitter;

c) le gouvernement étudie 'opportunité d’ordonner 4 VIA
d’accélérer la mise en exploitation de nouveaux
équipements, pour le service transcontinental y compris,
dans les provinces de 'Ouest et les provinces maritimes.

7. Le Comité demande que le gouvernement réponde aux
recommandations susmentionnées conformément a larticle
69(13) du Réglement de la Chambre des communes.

Un exemplaire des procés-verbaux et des témoignages s’y
rapportant (fascicule n> 2 et 13) est déposé.

Respectueusement soumis

Le président

MAURICE A. DIONNE

Chairman
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MINUTES OF PROCEEDINGS PROCES-VERBAL

TUESDAY, APRIL 17, 1984 LE MARDI 17 AVRIL 1984

(15) (15)

[Text] [Traduction]

The Standing Committee on Transport met, in camera, at
3:21 o’clock p.m. this day, the Chairman, Mr. Dionne (North-
umberland—Miramichi), presiding.

Members of the Committee present: Messrs. Benjamin,
Bockstael, Mrs. Co6té, Messrs. Dionne (Northumberland—
Miramichi), Flis, Mazankowski, Nowlan, Turner.

Alternates present: Messrs. Campbell (LaSalle), McKnight,
Ostiguy.

Other Members present: Messrs. Bloomfield, McCain, St.
Germain.

Appearing: The Honourable Lloyd Axworthy, Minister of
Transport.

Witness: From the Department of Transport: Mr. Gordon
Sinclair, Administrator, Canadian Air Transportation
Administration.

Pursuant to Standing Order 46(4), contained in the House
of Commons permanent and provisional Standing Orders,
December 22, 1982, the Committee resumed consideration of
the Capital Budget of VIA Rail Canada Inc. for the financial
year ending December 31, 1983 and the Annual Report of
VIA Rail Canada Inc. for 1982. (See Minutes of Proceedings,
Thursday, February 9, 1984, Issue No. 2)

The Committee proceeded to the consideration of its Draft
Report to the House.

On motion of Mr. Benjamin, it was agreed,—That the Draft
Report as considered and amended, be adopted and that the
Chairman be authorized to present it to the House as the
FIRST REPORT of the Committee.

It was agreed,—That the Chairman be authorized to make
such typographical and editorial changes which may be
necessary without changing the substance of the Draft Report
to the House.

At 3:46 o’clock p.m., the sitting was suspended.
At 3:52 o’clock p.m., the sitting resumed in open session.

The Committee resumed consideration of its Order of
Reference, dated Tuesday, February 21, 1984, relating to the
Main Estimates for the fiscal year ending March 31, 1985.
(See Minutes of Proceedings, Tuesday, March 1 3, 1984, Issue
No. 7)

By unanimous consent, the Committee resumed. cpnsid;r-
ation of Votes 1 and 5—Departmental Administration

Program under TRANSPORT.
The Minister and the witness answered questions.

It was agreed,—That the document submitted byl the
Honourable Lloyd Axworthy, Minister of Transport, entitled,
“Report on speed restrictions on trains transporting special
dangerous goods in the Metro Toronto Area”, be printed as an

: Le\Comité permanent des transports se réunit a huis clos, ce
jour a 15 h 21, sous la présidence de M. Dionne (Northumber-
land—Miramichi) (président).

Memhb’res du Comité présents: MM. Benjamin, Bockstael,
Mme Coté, MM. Dionne (Northumberland—Miramichi), Flis,
Mazankowski, Nowlan, Turner.

Substituts présents: MM. Campbell (LaSalle), McKnight,
Ostiguy.

Autres députés présents: MM. Bloomfield, McCain, St.
Germain.

Comparait: L’honorable Lloyd Axworthy, ministre des
Transports.

Témoin: Du ministere des Transports: M. Gordon Sinclair,
administrateur, Administration canadienne des Transports
aériens.

Conformément aux dispositions de [Particle 46(4) du
Réglement contenu dans les Réglements provisoire et perma-
nent de la Chambre des Communes du 22 décembre 1982, le
Comité reprend I’examen du Budget d’immobilisations de VIA
Rail Canada Inc. de I’année financiére se terminant le 31
décembre 1983, ainsi que du Rapport annuel de VIA Rail
Canada Inc. de 1982. (Voir proces-verbal du jeudi 9 février
1984, fascicule n° 2)

Le Comité procéde a I’examen de son projet de rapport 4 la
Chambre.

Sur motion de M. Benjamin, i/ est convenu,—Que le projet
de rapport, sous sa forme modifiée aprés examen, soit adopté,
et que le président soit autorisé a le présenter 4 la Chambre en
tant que PREMIER RAPPORT du Comité.

11 est convenu,—Que le président soit autorisé a y apporter
les modifications typographiques et rédactionnelles qui
s'imposent, sans changer le fond du Projet de rapport a la
Chambre.

A 15 h 46, le Comité interrompt les travaux.
A 15 h 52, le Comité reprend les travaux.

Le Comité reprend I’examen de son ordre de renvoi du
mardi 21 février 1984 relatif au Budget principal de I’année
financiére se terminant le 31 mars 1985. (Voir proces-verbal
du mardi 13 mars 1984, fascicule n° 7)

Par consentement unanime, le Comité reprend I’examen des
crédits 1 et 5 relatifs au Programme de I’administration
centrale et inscrits sous la rubrique TRANSPORTS.

Le Ministre et le témoin répondent aux questions.

Il est convenu,—Que le document présenté par I’honorable
Lloyd Axworthy, ministre des Transports, intitulé «Report on
speed restrictions on trains transporting special dangerous
goods in the Metro Toronto Area» figure en annexe aux
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appendix to this day’s Minutes of Proceedings and Evidence. Procés-verbaux et témoignages de ce jour. (Voir Annexe

(See Appendix “TRPT-4). «TRPT-4»).
At 5:45 o’clock p.m., the Committee adjourned to the call of A 17 h 45, le Comité suspend les travaux jusqu’a nouvelle
the Chair. convocation du président.

Le greffier du Comité
Santosh Sirpaul

Clerk of the Committee
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[Texte] [Traduction]

Tuesday, April 17, 1984
® 1550

The Chairman: Order, please.

We shall resume consideration of our order of reference
relating to the main estimates for the fiscal year ending March
31, 1985. We are today resuming consideration of Votes 1 and
5, Department Administration Program under Transport.

TRANSPORT
A—Department—Departmental Administration Program

Vote 1—Departmental Administration—Operating
EXPENAILUTES .....coovvvrsrirsiiicinssesissinsrisseseees $101,817,000
Vote 5—Departmental Administration—Capital expendi-
BUTLS 1 s v s dioSadenis i B s E e e s s $18,583,000

The Chairman: Is it the wish of the committee to consider
these two votes together?

Some hon. Members: Agreed.

The Chairman: Agreed. You will find them listed in your
blue book on pages 28-6 to 28-16.

It is my pleasure again today to welcome to the committee
the hon. Lloyd Axworthy, Minister of Transport. I am not
going to go into any more introduction than that I?ecause I
know all members of the committee know our chief witness.

With the Minister of course is the Deputy Minister, Gen;ral
Ramsey Withers, and the three administrators of t‘he various
administrations whom all members of the committee Know
anyway, but I think for the benefit of the record we should put
the names on the record. Mr. Gordon Sinclair, of course, 18
Administrator, Air Administration; Mr. Jo.hn Allan 1s
Administrator, Marine Administration; Mr. Nick Mulder is
Administrator, Surface Administration.

With that I will ask the Minister whether he has any
opening statement, which I doubt because he has already made
his opening statement at a previous appearance. He has
indicated to me that he does not have an opening statement SO
we will go right to questioning with Mr. Mazankowski. Fifteen
minutes, please, Mr. Mazankowski.

Mr. Mazankowski: Thank you, Mr. Chairman.

Mr. Minister, the last time you appeared pef;)rg thle
committee, you indicated that you were awaiting fina e}t\al S
from the railways on the revised investment plans. Do you have

that information available?

Hon. Lloyd Axworthy (Minister of Transport): Not as yet,
Mr. Chairman.

Mr. Mazankowski: When is it expected?

Le mardi 17 avril 1984

Le président: Silence, s’il vous plait.

Nous reprenons I’étude de notre ordre de renvoi relatif au
Budget principal pour I'année financiére se terminant le 31
mars 1985. Nous reprenons 1’étude des crédits 1 et 5—
Programme de I’Administration centrale sous la rubrique
Transports.

TRANSPORTS
A—Ministére—Programme de I’Administration centrale
Crédit 1*—Administration centrale—Dépenses de fonction-

fetiehte Joe clsiflieie Ablabis  rysie . e $101,817,000
Crédit 5—Administration centrale—Dépenses en capital ......
.......................................................... $18,583,000

Le président: Le Comité désire-t-il étudier ces crédits
ensemble?

Des voix: Oui.

Le président: Adopté. Vous les trouverez aux pages 28-7 4
28-17 du Livre bleu.

Jai de nouveau le plaisir de souhaiter la bienvenue
aujourd’hui & Ihonorable Lloyd Axworthy, ministre des
Transports. Je m’abstiendrai de toute présentation supplémen-
taire car je sais que tous les membres de ce Comité connaissent
notre témoin principal.

Accompagnant le ministre, bien entendu, il y a le sous-
ministre, le général Ramsey Withers, et les trois administra-
teurs responsables des différents secteurs que tous les membres
du Comité connaissent mais dont il serait peut-étre bon de
citer les noms aux fins du compte rendu. M. Gordon Sinclair
bien entendu, est ’administrateur pour le transport aérien; M.
John Allan 'administrateur pour le transport maritime et M.
Nick Mulder 'administrateur pour le transport de surface.

Ceci dit je demanderais au ministre s’il a une déclaration a
faire ce dont je doute car il a déja fait sa déclaration prélimi-
naire lors d’une comparution précédente. Il m’a indiqué qu’il
n’avait pas de déclaration et nous passerons donc immédiate-
ment aux questions avec M. Mazankowski. Quinze minutes
sil vous plait, monsieur Mazankowski. 3

M. Mazankowski: Merci, monsieur le président.

Monsieur le ministre, lors de votre derniére comparution
devant le Comité, vous nous avez indiqué que vous attendiez
les derniers renseignements des chemins de fer concernant la
révision des plans d’investissement. Avez-vous maintenant ces
renseignements?

L’honorable Lloyd Axworthy (ministre des Transports): Pas
encore, monsieur le président.

M. Mazankowski: Quand comptez-vous les obtenir?
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[Text]

Mr. Axworthy: It should be within the next couple of weeks.
The railways did not have the full opportunity at the last
SGTC meeting to present their case and we have not finally
completed the full assessment, but it will be done, I certainly
hope, before the end of April.

® 1555

Mr. Mazankowski: Mr. Mulder, when he last appeared
before the committee, confirmed that the investment package
was more like $12.5 billion. I presume that has not changed. Is
that correct?

Mr. Axworthy: Well, Mr. Chairman, it is hard to confirm
until we see the final package. I think I will certainly have
some questions about that submission and I would want to
raise certain issues with the railroads before I made any final
confirmation of what the figure would be.

Mr. Mazankowski: Mr. Chairman and Mr. Axworthy, I
suspect you would be somewhat concerned by the fact that the
railways are backing out of their investment commitments at
the same time as they are showing some rather substantial
profits for the last year. For example, CP Rail showed a net
profit of $184 million for 1983; CP Air showed a loss of $16.4
million; CP Ships a loss of $74.3 million. They had miscellane-
ous losses of $17.8 million while, on the other hand, some of
their other divisions showed a profit. It ended up with a $143
million profit for the whole corporation. What is significant
here is that the profits out of the rail company per se are the
ones that are carrying the burden.

You have the same thing with respect to CNR. For example,
CN Rail for the year 1983 has shown a profit of $260.694
million. Here again they are writing off some of the losses on,
for example, Tara Transport of $34.5 million; the Grand
Trunk Corporation, a loss of $12.2 million; CN trucking of
$7.9 million; CN hotels and tower, $2.7 million; CN Express,
$25.4 million; miscellaneous losses of $41 million, bringing the
total CN family profit down to $212 million.

I hope, Mr. Minister, that when you do meet with the
railways to talk about their investment plans, yo will draw this
to their attention because here again the main profit generator
is in fact the rail company. The rail company is showing
substantial profits and ameliorating the losses in the other
divisions.

I wonder, having regard for that—and I am not sure
whether you have had a chance to analyze the statements—
whether that does not concern you somewhat in light of the
fact that the railways are now backing off on their investment
commitments for the railway situation.

Mr. Axworthy: Well, Mr. Chairman, let me make it very
clear to Mr. Mazankowski that I have no intention of allowing
the railways to quote as you use the word “back off” invest-

[Translation]

M. Axworthy: D’ici une ou deux semaines. Les chemins de
fer n’ont pas vraiment eu la possibilité lors de la derniére
réunion du C.P.T.G. de présenter leurs arguments et nous
n’avons donc pas encore complétement terminé notre évalua-
tion mais ce sera fait, c’est mon ferme espoir, avant la fin
d’avril.

M. Mazankowski: M. Mulder, lors de sa derniére comparu-
tion devant le Comité a confirmé que ces investissements se
monteraient au bas mot 4 12,5 milliards de dollars. Je suppose
que cela n’a pas changé. N’est-ce pas?

M. Axworthy: Monsieur le président, il est difficile de
confirmer quoi que ce soit avant d’avoir vu les chiffres
définitifs. J’aurais certainement quelques questions 4 poser au
sujet de cette soumission et mon intention est de discuter
certains problémes avec les chemins de fer avant toute
confirmation définitive du chiffre.

M. Mazankowski: Monsieur Axworthy, je suppose que le
fait que les chemins de fer ne veuillent plus honorer leurs
engagements d’investissement alors qu’en méme temps leurs
bénéfices pour 'année derniére ont été assez considérables doit
vous faire tiquer. Par exemple, les bénéfices nets du Canadien
Pacifique pour 1983 ont été de 184 millions de dollars; les
pertes de CPR ont été de 16,4 millions de dollars; les pertes de
CP Marine 74,3 millions de dollars. Les pertes diverses ont été
de 17,8 millions de dollars alors que d’un autre coté certaines
des autres entreprises ont été bénéficiaires. Les bénéfices de
I'ensemble de la société se sont montés & 143 millions de
dollars. Ce qui est significatif, ici, c’est que ce sont les
bénéfices de CN Rail qui ont servi 4 financer les autres
entreprises.

Le méme scénario se répéte pour le Canadien National. Par
exemple, pour I’année 1983 les bénéfices de CN Rail ont été de
260,694 millions de dollars. Ces bénéfices ont eux aussi servi a
financer, par exemple, les pertes de 34,5 millions de dollars de
Tara Transport; les 12,2 millions de dollars de pertes de la
Grand Trunk Corporation; les 7,9 millions de dollars de
camionnage CN; les 2,7 millions de dollars de la tour des
hétels du CN; les 25,4 millions de dollars des messageries CN;
les 41 millions de dollars de pertes diverses réduisant les
bénéfices de la famille CN 4 212 millions de dollars.

Monsieur le ministre, j’espére que lorsque vous rencontrerez
les représentants des chemins de fer pour discuter de leurs
plans d’investissement, vous attirerez leur attention sur ces
chiffres car le principal générateur de bénéfices se sont les
chemins de fer. Les bénéfices des chemins de fer sont considé-
rables et servent a financer les pertes des autres secteurs.

Je me demande donc compte tenu de ces chiffres—je ne sais
si vous avez eu I’occasion d’analyser ces bilans financiers—si le
fait que les chemins de fer rechignent a remplir leurs engage-
ments financiers ne vous fait pas un peu tiquer.

M. Axworthy: Monsieur Mazankowski, évitons tout
malentendu. Je n’ai nullement l'intention de permettre aux
chemins de fer de revenir sur leurs promesses d’investissements
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[Texte]

ment commitments they have made as related to the improve-
ment in the capacity of the rail system, but I think it is
important to point out a couple of ameliorating factors. First is
that in the overall forecast that was made two years ago of
some $16 billion, that was over a 10-year period. I think Mr.
Mazankowski is versed enmough in the arts of economic
forecasting to know that a lot of variables intervene over a 10-
year period. I think you would also appreciate that it was
important for us to do a revised forecast once the bill had
passed, once the new economic conditions had changed, to get
as precise a picture as is possible.

I think it is important to point out that there has been
change in the inflation rate downward, which would reduce the
amount of capital required to produce the same impact.

Mr. Mazankowski: How much does inflation account for?

Mr. Axworthy: It could account for upwards of over a
billion of that expenditure. I cannot confirm that until we have
seen the final figures, but that would be one estimate.

One of the other major changes in the forecasting from the
preliminary . . .

Mr. Mazankowski: One billion is still a far cry from the
four billion.

Mr. Axworthy: Well, I am going through the factors.
Mr. Mazankowski: All right.

Mr. Axworthy: One of the other major factors from the
preliminary estimates that I have seen is the change in the
world export market. I think if you look at the WESTAC
figures for the six basic resource products, the overall expecta-
tion is that the market will be down by some 13%, so the
railways have revised their forecasts accordingly. However,
there is also a major caveat that those figures can also go back
up if world markets improve.

® 1600

I think we all understand quite well that the present
international financial picture is very shaky; that a number of
Third World countries in particular are carrying very heavy
debt loads and that, as a result, the flow of goods an_d com-
modities in the international market is down substantially. A
good example would be the Japanese steel industry, a major
buyer of our coal, which has had a very highly reduced
production. Some of the requirements for capital myestment
related to those export markets have also changed since that
two-year forecast, but it can equally change upwards a year or
two from now depending upon the changes in world conditions.
Those are the cycles and swings we go through. I think because
of the late period in which the bill was passed beyond the
expectations when those forecasts were first made, the railways
have had to string their ten year period beyond the time
allotted in the initial forecast. Some of those capital invest-
ments will be still made, but beyond the 1990 period. Now in
the 1994 period they would be strung out further beyond that.
Those are a number of intervening variables.

[Traduction)

‘relativcs a l'amélioration du réseau mais je pense qu’il est
important de signaler un ou deux facteurs positifs. Premiére-
ment, la prévision globale de quelque 16 milliards de dépenses
faites il y a deux ans portait sur une période de 10 ans. M.
Mazank_owski est suffisamment versé dans I’art de la prévision
economique pour savoir que, sur une période de dix ans,
nombfe de variables interviennent. Vous n’ignorez pas non plus
qu’ihl importait que nous révisions ces prévisions une fois le
projet de loi adopté, une fois les nouvelles conditions économi-

ques modifiées pour dresser un tableau d’ensemble aussi précis
que possible.

Il i‘mporye _de rappeler que le taux d'inflation a connu une
certaine d}mlnu_tlon ce qui réduit proportionnellement les
capitaux necessaires pour obtenir le méme résultat.

M. Mazankowski: Quelle est la part de I'inflation?

M. Axworthy: Elle pourrait se monter 4 un peu plus d’un
milliard de dollars. Je ne peux le confirmer tant que nous
n’aurons vu les chiffres définitifs, mais c’est ce qu’on peut
prévoir.

Une des autres modifications importantes par rapport aux
prévisions préliminaires . . .

M. Mazankowski: Un milliard de dollars c’est toujours loin
des 4 milliards de dollars.

M. Axworthy: J’énumeére les facteurs.
M. Mazankowski: Trés bien.

M. Axworthy: Un des autres facteurs importants ayant
changé depuis les prévisions de départ est I’évolution du
marché mondial des exportations. Les chiffres du WESTAC
pour les six produits de base indiquent que la demande du
marché diminuera de prés de 13 p. 100 et les chemins de fer
ont donc révisé leurs prévisions en conséquence. Cependant, il
est également certain que ces chiffres peuvent aussi remon;er
si la situation sur les marchés mondiaux s’améliore.

Nous savons tous trés bien que la conjoncture internationale
actuelle est trés instable; qu’un certain nombre de pays du
Tiers monde, en particulier, sont trés fortement endettés et
qu’en conséquence le mouvement des produits et des denrées
sur le marché international s’est ralenti. Un bon exemple est
Iindustrie sidérurgique japonaise, gros acheteur de notre
charbon dont la production a été trés fortement réduite
Certains des postes d’investissements en capitaux liés a ces:.
marchés d’exportation ont également changé depuis ces
prévisions remontant & deux ans mais il peut également trés
bien y avoir un redressement d’ici un an ou deux en fonction de
’évolution de la conjoncture mondiale. Ce sont les cycles
auxquels nous sommes soumis. Etant donné la date tardive a
laquelle ce projet de loi a été adopté bien aprés que ces
prévisions aient été faites, les chemins de fer ont di repousser
la période de dix ans au-deld du calendrier prévu initialement
Certains de ces investissements seront faits mais au-dela dc;
1990. Certains seront faits aprés 1994. Il faut donc tenir
compte de ces variables.
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[Text]

I would still want to make one thing very clear. Mr.
Mazankowski says: “Well, CP has a profit of around $180
million on the railway system ... ”. They are still investing
$454 million. In other words they will be investing twice the
amount of money they are actually making in profit in a new
capital investment. I -spoke with Mr. Ellison. We were
speaking at the same dinner about two, three nights ago. He
indicated that they will have the decision on their tenders
within a matter of about two weeks. That will initiate the
major Beaver Tunnel project which has been, as you know, a
major blockage in the whole system. So the capital investment,
as it is estimated here, if you combine the investment of the
two railroads, is still in the neighbourhood of $1.1 billion for
1984 . ..

Mr. Mazankowski: Not in western Canada; $646,000 in
Western . . .

Mr. Axworthy: —which is surprisingly higher than it was in
1983. It is related to those kinds of investments . . .

Mr. Mazankowski: By roughly $180 million, Mr. Minister
and do not . . . I mean, let us not . . .

Mr. Axworthy: I would hate to quote Mr. Mazankowski as
saying “What is $108 million.” That is a lot of money in any
language . . .

Mr. Mazankowski: It is a far cry from $1.1, too.

The Chairman: Let us try to have some order in the
questioning and answering.

Mr. Axworthy: I really would like to complete my answer,
Mr. Mazankowski. It is a good opportunity. He says, “Well, it
is not all in western Canada.” The fact of the matter, however,
is that part of that purchase is for locomotives to carry rolling
stock in western Canada. As it so happens, the locomotives are
made in Ontario and in Quebec at the present time. We are, as
you know, working very diligently to extend the industrial
development part of the railway program into the West. We
are working, for example, on developing a major electronics
consortium. The fact that a locomotive is made in London,
Ontario, in the constituency of Mr. Turner, does not mean to
say that it is going to be around the London area. It will be
used in the mountain regions of western Canada.

Mr. Mazankowski: Well . . .

Mr. Axworthy: So it has to be constituted as part of that
package.

Mr. Mazankowski: Mr. Chairman, it is really interesting to
see the Minister so defensive of the railroads. All I am saying
is that they have been shedding crocodile tears here over the
last couple of years. the last couple of years Looking at their
profit picture, I ask the Minister to consider the record of their
achievements by the rail operations in both companies, CN
and CP, during the course of his discussions. He does not have

[Translation]

Je tiendrais cependant 4 apporter une précision. M.
Mazankowski a dit que les chemins de fer avaient rapporté
environ 180 millions de dollars de bénéfices au Canadien
Pacifique. Le Canadien Pacifique investira quand méme 454
millions de dollars. En d’autres termes, cette société investira
deux fois ce qu’elle a réalisé comme bénéfice dans un nouveau
programme d’investissements. J’ai parlé avec M. Ellison. Nous
étions tous les deux orateurs, lors d’un méme diner, il y a deux
ou trois jours. Il m’a indiqué que la décision concernant ’appel
d’offres serait prise d’ici deux semaines. Cela permettra
d’entreprendre la construction du tunnel Beaver qui, comme
vous le savez, a été jusqu’d présent I’obstacle principal au
développement de ’ensemble du réseau. Donc, les investisse-
ments, comme il est prévu ici, si vous combinez les investisse-
ments des deux chemins de fer, seront toujours de I'ordre de
1,1 milliard de dollars pour 1984 . . .

M. Mazankowski: Pas dans ’Ouest du Canada; 646,000

dans I'Ouest . . .
M. Axworthy: ... ce qui est étonnamment supérieur aux
investissements de 1983. C’est lié a4 ces genres d’investisse-

ments . ..

M. Mazankowski: D’environ 180 millions de dollars,
monsieur le ministre et ne—ne nous faisons pas . . .

M. Axworthy: Je ne voudrais pas faire dire & M. Mazan-
kowski: «Qu’est-ce que 180 millions de dollarsl» Cela fait
beaucoup d’argent dans n’importe quelle langue . . .

M. Mazankowski: C’est quand méme loin des 1,1 milliard
de dollars,

Le président: Essayons de maintenir un certain ordre dans
les questions et les réponses.

M. Axworthy: J’aimerais beaucoup terminer ma réponse,
monsieur Mazankowski. C’est une bonne occasion. Il a dit que
tout n’était pas destiné a I'ouest du Canada. La vérité c’est
qu’une partie de ces dépenses est consacrée & I’achat de
locomotives pour les convois dans I’Ouest du Canada. Il se
trouve que ces locomotives sont fabriquées actuellement en
Ontario et au Québec. Comme vous le savez, nous faisons tous
les efforts possibles pour que ’Ouest ait sa part du développe-
ment industriel de ce programme ferroviaire. Nous travaillons,
par exemple, 4 la création d’un important consortium électro-
nique. Le fait qu’une locomotive soit fabriquée 4 London en
Ontario dans la circonscription de M. Turner ne signifie pas
automatiquement qu’elle ne servira que dans la région de
London. Elle sera utilisée dans les régions montagneuses de
’Ouest canadien.

M. Mazankowski: Bien . . .
M. Axworthy: Cela fait partie d’un ensemble.

M. Mazankowski: Monsieur le président, que le ministre
défende autant les chemins de fer est trés intéressant. Je dis
simplement que cela fait un ou deux ans qu’ils versent des
larmes de crocodile compte tenu de leur bénéfice. Je demande
simplement au ministre de ne pas oublier les résultats finan-
ciers des activités ferroviaires du CN et du CP au cours de ses
discussions. Cette attitude défensive n’est pas nécessaire. C’est
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to become overly defensive. I think it is a point that I was
trying to make and I hope it will help him hold the railways to
their investment plans. Basically, it was in that spirit that I
advanced that particular question.

[ want to go to another question, Mr. Chairman . . .

Mr. Axworthy: Can I just respond to that, Mr. Mazankow-
ski? I do want to make it quite clear and I am sorry if I
sounded defensive. I was trying to provide an explanation
which I thought was the purpose of the committee. I agree
with Mr. Mazankowski to this extent. I do intend to hold the
railways to their commitments and once I have the final
forecast, I will be meeting with them; I will be asking them to
submit their reports to the Senior Grain Transportation
Committee. If there is any indication that somehow they are
not living up to the commitments for that capacity expansion,
we will take the appropriate action.

® 1605

Mr. Mazankowski: Mr. Chairman, the minister was out . . .

The Chairman: Mr. Mazankowski, you have four minutes
left.

Mr. Mazankowski: That is what I was afraid of.

The minister was out West two weekends ago, and reports in
the press indicate that any reinstatement of the Via Rail
passenger service between Edmonton and Vancouver would
have to be shared among the three levels of government—the
federal, provincial and municipal levels.

Is that a signal that we are going to see a new rail passenger
policy in this country, or is this simply a rail passenger policy
that would apply to western Canada?

The Chairman: Mr. Minister.

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, I take it Mr. MazankoWSki
is referring to the address I made to the group In Jasper. I
indicated at the time,and I .. . .

Mr. Mazankowski: I am reading from a report in The Globe
and Mail on April 9, which says:

The cost of operating and upgrading a restored rail
service between Edmonton and Vancouver would have to be
shared among the federal, provincial and mupmpal
governments, federal Transport Minister Axworthy said.

Mr. Axworthy: Well, coming from such a trusted source . . .
Mr. Mazankowski: It was a CP report.
Mr. Axworthy: Even more trustworthy, I think.

Let me try to expand upon what is a fairly . . .

An hon. Member: Just clarify it.
Mr. Axworthy: No, not clarify, expand upon the report.

[Traduction]

tout ce que je voulais dire et j’espére que cela 'aidera a obliger
les chemins de fer a tenir leurs engagements d’investissements.
C’est dans cet esprit que j’ai posé cette question.

Permettez-moi de passer 4 une autre question, monsieur le
président . . .

M. Axworthy: Puis-je vous répondre, monsieur Mazan-
kowski? Si j’ai paru étre sur la défensive je m’en excuse.
Jessayais de vous fournir une explication pensant que c’était
ce qu'on me demandait. Je suis d’accord avec M. Mazan-
kowski dans cette mesure. Mon intention est de demander aux
chemips de fer de tenir leurs engagements et une fois que
j'aurai les prévisions définitives, je rencontrerai leurs représen-
tants; je leur demanderai de soumettre leurs rapports au
Comité_ principal du transport du grain. S’il s’avérait que pour
une raison ou pour une autre ils ne respectent pas leurs

engagen_lcnts de capacité accrue, nous prendrons les mesures
appropriées.

M. Mazankowski: Monsieur le président, le ministre
était ... .

Le président: Monsieur Mazankowski, il vous reste quatre
minutes.

M. Mazankowski: C’est ce dont j’avais peur.

Le ministre était dans I’Ouest, il y a deux semaines, et la
presse rapporte que toute restauration du service passagers de
VIA Rail entre Edmonton et Vancouver devra étre pris en
charge financiérement par les trois paliers de gouvernement—
le fédéral, le provincial et le municipal.

Est-ce le signal d’une nouvelle politique du transport
ferroviaire c!es passagers pour ce pays ou est-ce simplement la
politique qui s’appliquera 4 I'Ouest du Canada?

Le président: Monsieur le ministre.

M. Axworthy: Monsieur le président, je suppose que M.
Mazankowski se référe au discours que j’ai adressé au groupe
de Jasper. J’ai indiqué, et je . . .

M. Mazankowski: Je cite un article du 9 avril du Globe and
Mail:

Les frais de fonctionnement et de modernisation d’un
service ferroviaire restauré entre Edmonton et Vancouver
devraient étre partagés entre le fédéral, le provincial et le
municipal selon le ministre fédéral des transports, M.
Axworthy.

M. Axworthy: Venant d’une source aussi siire . . .
M. Mazankowski: Il s’agit d’un rapport du CP.
M. Axworthy: Encore plus siire, & mon avis.

Permettez-moi d’essayer de vous expliquer ce qui est
ANSeZhdiy

Une voix: Une simple clarification.

M. Axworthy: Pas une simple clarification mais une
explication concernant ce rapport.
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What we were trying to develop, Mr. Chairman, was the
notion that where the argument was being made that restora-
tion of passenger rail service should take place because of the
economic development impact it would have—in the case of
Jasper, primarily the tourist development—I suggested that it
would be a very important step for us to take in developing a
partnership with the municipalities, cities and provinces
involved. We would be able to cover railway costs, but they
would also make certain commitments for the ancillary costs—
marketing, development, other forms of complementary
initiatives—to ensure that there was in fact a tourist market
there, and that the additional combination of our supplying
rail services with their helping to promote the development of
that market, could then be a good example of how we can co-
operate to use our rail service as a major catalyst or instrument
for economic activity in a particular region.

I suggested that the kind of contract arrangements that
Amtrak makes in the United States with certain regions and
states would be a good model to follow in that area, if they
were so willing. It was done in the way of an invitation, a call
for greater co-operation between the levels of government in
supplying the necessary service. I did suggest, and I do not
think this was included in the press reports, Mr. Mazankowski,
that one of the obvious ways of doing this was through the
instrument of the IRDA process. The federal government has
a regional fund that can be negotiated with individual
provinces for economic development purposes and transporta-
tions could be one of the priorities that would be supplied.

I can give this committee an example, Mr. Chairman. At the
Jasper meeting, the Mayor of Victoria and one of his council
members were there. After my speech he indicated that they
were quite prepared to invest some $400,000 in the upgrading
of some of the station facilities to provide tourist booths and so
on, as part of the commitment in developing the Esquimalt—
Nanaimo railroad, if we would provide a better service in that
area. So there was a clear willingness to co-operate in that area
and that is the kind of co-operation we are looking for.

Mr. Mazankowski: Well, when are you going to apply the
economic development criteria, and when are you going to
apply the need for just plain passenger service? I mean, what is
different between the service between Edmonton and Vancou-
ver, vis-a-vis the service between Edmonton and Winnipeg?
You are going to have two sets of policies, basically to provide
service to the same people.

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, I am not sure what the point
of Mr. Mazankowski’s question is. I would have thought that
he would have been encouraging us to work in closer consulta-
tion with the municipalities and the . ..

Mr. Mazankowski: Oh, no, no; I am simply trying to hold
you to your commitments.

The Chairman: Order please, order please.

Mr. Mazankowski: Commitments that you make very
loosely and then you try to wiggle out of them.

[Translation]

Monsieur le président, selon certains la restauration de ces
services passagers est indispensable au développement
économique—dans le cas de Jasper, surtout pur des considéra-
tions touristiques. J'ai suggéré qu’une association avec les
municipalités, les villes et les provinces concernées pourraient
constituer un pas trés important. Nous serions en mesure
d’assumer les frais spécifiquement ferroviaires si elles pre-
naient en charge certains des frais auxiliaires—Ila commerciali-
sation, le développement, d’autres formes d’initiatives complé-
mentaires—pour assurer la réalité d’un marché touristique et
ces services ferroviaires fournis par nous, combinés 4 leurs
efforts de -développement du marché, pourraient servir
d’exemple de coopération avec nos services ferroviaires servant
de catalyseur ou d’instrument principal 4 I’activité économique
d’une région particuliére.

J’ai suggéré que le genre d’entente contractée par Amtrak
aux Etats-Unis avec certaines régions et certains états serait
un bon modéle 4 imiter s’ils le désiraient. C’était une invita-
tion, un appel 4 une plus grande coopération entre les divers
paliers de gouvernement pour offrir les services nécessaires.
Jai suggéré, ce qui n’a pas été rapporté par la presse, je crois,
monsieur Mazankowski, qu’un des véhicules évidents était la
loi sur le développement industriel et régional. Le gouverne-
ment fédéral posséde une caisse régionale dont I'utilisation
peut étre négociée avec les provinces sur une base individuelle
a des fins de développement économique et une des priorités
pourrait étre donnée aux transports.

J’ai donné 4 ce Comité un exemple, monsieur le président.
Lors de cette réunion 4 Jasper, le maire de Victoria et un de
ses conseillers étaient présents. Aprés mon discours, il m’a
indiqué qu’ils étaient tout a fait disposés a investir quelque
400,000$ dans la modernisation de certaines des installations
de la gare, les guichets pour touristes, etc, si nous étions nous-
mémes disposés 4 offrir un meilleur service sur la ligne
Esquimalt-Nanaimo. La volonté de coopérer dans ce domaine
est donc évidente et c’est ce genre de coopération que nous
recherchons.

M. Mazankowski: Dans quels cas appliquerez-vous des
criteres de développement économique et dans quels cas
reconnaitrez-vous le simple besoin de services passagers?
Quelle est la différence entre le service entre Edmonton et
Vancouver et celui entre Edmonton et Winnipeg? Vous
appliquerez deux politiques pour offrir un service aux méme
personnes?

M. Axworthy: Monsieur le président, je ne suis pas certain
de comprendre la question de M. Mazankowski. J’avais pensé
qu’il nous encouragerait 4 travailler en étroite consultation
avec les municipalités et . . .

M. Mazankowski: Oh, non; j'essaie simplement de vous
faire tenir vos engagements.

Le président: A I'ordre s’il vous plait, 4 'ordre.

M. Mazankowski: Engagements trés vagues que vous
essayez d’esquiver.
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The Chairman: Order, please!
Mr. Mazankowski, order, please.

Mr. Mazankowski: Mr. Chairman, the Minister goes on at
great length expounding on a great philosophical . . .

The Chairman: In my opinion the Minister was answering
the question that was put to him and I think he should have
the opportunity. On your second round you will have an
opportunity to make whatever . . .

Mr. Mazankowski: I guess you would call that sidewinding.

The Chairman: —statements you wish to make.

Mr. Minister.

Mr. Axworthy: Well if Mr. Mazankowski is over his little
fit, then we can maybe get back to the detailed explanation.

Mr. Mazankowski: You are getting defensive.

Mr. Axworthy: Not defensive, just saying that I think it is
important to try to establish a different approach to the
planning of our rail passenger services. One of the clear
responses we received in the broad spread consultation that we
have done is a willingness by many municipalities to take an
interest because they see rail service as being an important
attribute in their development of tourism as an additional
feature, and I do not think we should ignore that,'Mr.
Chairman. In some cases you may not be able to justify a
restoration on the simple grounds of the traditional travel
pattern, but you may be able to justify it, using broader
economic criteria in terms of developing a tourist market—if I
can use that as an example. The city of Stratford is one goqd
example in Ontario, the Gaspé in Quebec, the Jasper region in
Alberta. All those can be justified by adding on to the more
traditional or conventional criteria, those that are important to
those communities.

I am saying that I am broad-minded and open minded
enough to take them into account and consider them. I'f Mr.
Mazankowski wants to approach it in a more closed minded,
rigid way, then that is the position that his party can, I am
sure, quite well take on. I am quite prepared to debate that.

Mr. Mazankowski: No, the Minister has a responsibility to
enunciate government . . .

The Chairman: Mr. Mazankowski, I am sorry, your time is
up. I will put you on the second round.

Mr. Mazankowski: On a point of order.
The Chairman: Well I will hear your point of order.

Mr. Mazankowski: All right, first of all I think {neml?crs og
this committee have the obligation to seek clarification o
statements that are made by the Minister. The fact of the

matter is that he has promised to restore rail passenger service;

36271—2

[Traduction]

Le président: A I'ordre s'il vous plait.
Monsieur Mazankowski, a I’ordre s’il vous plait.

M. Mazankowski: Monsieur le président, le ministre s’étend
longuement sur des considérations philosophiques . . .

Le'presi(!ent: A mon avis, le ministre répondait 4 une
question qu'on lui avait posée, et jestime qu’il doit avoir la
possibilité de le faire. Au deuxiéme tour, vous pourrez faire . . .

M. Mazankowski: Je crois qu’on peut dire qu’il s’esquive.

Le président:

g . . . toutes les remarques que vous aurez envie
de faire.

Monsieur le ministre.

M: I}xworth):: Si la petite crise de M. Mazankowski est
terminée, peut-€tre pouvons-nous revenir a notre explication
détaillée.

M. Mazankowski: Je vous sens sur la défensive.

M. Axworthy: Je ne suis pas sur la défensive, je dis tout
simplement qu’il est important d’en arriver 4 une nouvelle
méthode de planification de nos services de transport des
passagers par chemin de fer. L’un des faits 4 étre ressorti des
vastes consultations que nous avons tenues, c’est que bon
nombre de municipalités s’intéressent 4 la question car elles
considérent le service ferroviaire comme un élément important
de la mise en valeur du tourisme dans leurs régions, et je crois
que nous devons en tenir compte, monsieur le président. Dans
certains cas, on n’est peut-étre pas en mesure de justifier une
amélioration du service pour les raisons traditionnelles, c’est-a-
dire les habitudes de voyage, mais on peut le faire en se
reportant 4 des normes économiques élargies et tenant compte
du développement du tourisme. A cet égard, on peut citer
I’exemple de la ville de Stratford en Ontario, de la Gaspésie au
Québec et de la région de Jasper en Alberta. Dans ces derniers
cas, on peut justifier une amélioration du service en invoquant
justement des raisons autres que les plus traditionnelles car ces
autres raisons comptent beaucoup pour ces collectivités.

Jestime étre suffisamment ouvert pour tenir compte de ces
nouvelles raisons et pour les étudier. Si M. Mazankowski veut,
quant 4 lui, considérer la question I'esprit fermé et avec des
oeilléres, lui et son parti peuvent bien le faire. Je suis tout &
fait disposé a en discuter avec lui.

M. Mazankowski: Non, le ministre a la responsabilité
d’énoncer . . .

Le président: Monsieur Mazankowski, je regrette mais votre
temps de parole est écoulé. Je vous inscrit au deuxiéme tour.

M. Mazankowski: J’invoque le Réglement.
Le président: Bien. J’écouterai votre rappel au Réglement.

M. Mazankowski: D’abord, j'estime que les membres de
notre Comité sont tenus de demander au ministre d’éclaircir
certains aspects de sa déclaration. Or, il a promis d’améliorer
le service de transport des passagers par chemin de fer, de
I’étudier. Cependant, il nous parle maintenant d’un arra;lge-
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to look at it. Now he is talking about a cost-sharing arrange-
ment which is a completely new element in the whole picture.

The Chairman: That is not a point of order, Mr. Mazankow-
ski.

Mr. Mazankowski: If anything should be done, that policy
review should be undertaken before he starts flying around the
country and speaking out of both sides of his mouth.

The Chairman: Order, Mr. Mazankowski. That is a political
speech; it is not a point of order.

Mr. Benjamin, please.
Mr. Benjamin: Thank you, Mr. Chairman.

I can sympathize with some of the questions Mr. Mazan-
kowski was endeavouring to get responses to, and it will maybe
teach the lesson . . .

The Chairman: You have your opportunity now.
Mr. Benjamin: Yes.
The Chairman: For 15 minutes, Mr. Benjamin.

Mr. Benjamin: It may be a lesson to the Minister that he
might be better off if he made statements in the House and to
this committee before he made them anywhere else.

Mr. Chairman, I would like to ask the Minister what the
status is of a draft VIA Rail Canada Act. When is it going to
get presented, or made public? We have heard about this draft
VIA Rail Canada Act since 1977, every year, in the House
and in this committee, and outside the House. Now when are
we going to get it and would the Minister be sympathetic to at
least referring a draft bill—he would not even have to wait for
second reading—to this committee and recommending to his
Government House Leader an order of reference that this
committee could hear witnesses? We might be able to come up
with a pretty good bill for you before you present it for second
reading.

What is the state of the nation in the Department of
Transport on a VIA Rail Canada Act? When are we going to
get it? Would you refer the draft bill to this committee?

The Chairman: Okay, there is a handful of questions there,
Mr. Minister.

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, I think I have answered the
same question on two previous occasions but I do not mind
doing it again.

I said that the priority I have established for VIA Rail was
first to consolidate and provide for some reorganization so that
it would be in a position to provide a more effective service.
That I believe that my first duty was to the users and consum-
ers of that service and that it was important to try to upgrade
the equipment, the maintenance facilities, the passenger ticket
areas, and in the meantime, running parallel to that, to start

[Translation]

ment de partage des colits qui constitue un élément tout & fait
nouveau dans ce débat.

Le président: Monsieur Mazankowski, votre intervention ne
constitue pas un rappel au Réglement.

M. Mazankowski: Si I’on doit faire quelque chose, c’est bien
de réexaminer la politique se rapportant 4 cette question avant
que le ministre ne commence 4 faire une tournée dans notre
pays pour y tenir des propos contradictoires.

Le président: A 'ordre, monsieur Mazankowski. Vous venez
de tenir un discours politique et non de vous reporter au
Réglement.

Monsieur Benjamin, & vous la parole.
M. Benjamin: Merci, monsieur le président.

A certains égards, je sympathise avec M. Mazankowski
lorsqu’il essaie d’obtenir des réponses, et peut-étre cela
donnera-t-il une legon . . .

Le président: C’est votre chance de le faire maintenant.
M. Benjamin: Oui.
Le président: Vous avez 15 minutes, monsieur Benjamin.

M. Benjamin: Cela donnera peut-étre une legon au ministre,
a savoir qu’il serait mieux inspiré de faire ses déclarations
d’abord 4 la Chambre et devant notre Comité avant de
s’exprimer ailleurs.

Monsieur le président, j’aimerais demander au ministre ou
en est la rédaction d’une premiére version d’une loi relative a
VIA Rail Canada. Quand ce texte sera-t-il présenté, c’est-d-
dire rendu public? On entend parler depuis 1977 de cette
premiére version d’une loi relative 4 VIA Rail Canada, et ce
chaque année i la Chambre des communes et au sein de notre
Comité, et méme 4 ’extérieur de la Chambre. J’aimerais donc
savoir quand nous allons I’obtenir et si le ministre est assez
bien disposé a notre endroit pour nous envoyer cette premiére
version sans attendre la seconde lecture; puis s’il peut recom-
mander au leader de son parti 4 la Chambre de nous accorder
un ordre de renvoi nous permettant d’entendre des témoins.
Nous serions peut-étre alors en mesure de vous élaborer un bon
projet de loi avant que vous ne le présentiez en deuxiéme
lecture.

Ou en est-on au ministére des Transports de cette loi sur
VIA Rail Canada? Quand allons-nous recevoir ce texte?
Allez-vous nous ’envoyer?

Le président: Voila toute une série de questions auxquelles
vous pouvez répondre, monsieur le Ministre.

M. Axworthy: Monsieur le président, je crois déja avoir
répondu 4 la méme question 4 deux reprises mais je ne vois pas
d’inconvénient & me répéter.

Jai affirmé qu’en ce qui concerne VIA Rail, ma priorité
était d’abord de regrouper les services et de les réorganiser afin
qu’ils soient plus efficaces. Je me considére d’abord responsa-
ble devant les usagers et les consommateurs de ces services.
C’est pour cette raison qu’il me parait important d’améliorer
les équipements, les services d’entretien, la billeterie des
services passagers, et entre temps, d’amorcer les discussions a
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discussions across the country to determine what Canadians
would like to see in a VIA Rail Act. What kind of system
would they like to have?

® 1615

That is what we are engaged in doing, Mr. Chairman. We
are engaged in those consultations at the very time. Perhaps
since we last met in committee—I cannot recall exactly, _bu} I
think it is since then ... we are now engaged in negotiation
both between the department and VIA Rail in terms of its
financial arrangements and between CN and VIA Rail to
renegotiate the contracts so we can stabilize its financial
picture and try to get a better cost formula put in place. Those
are all necessary, practical, important things to do to gi\(e the
passenger rail service more strength and more opportunity to
deliver a service. It is out of those actions that we will then
develop the kind of legislation or structure that is most
appropriate.

To go back to the discussion we had with Mr. Mazankowski,
perhaps innovation is not something that his party welcomes
all that much. But when I meet with a group of %ntcrgs?ed
people, as I did in Jasper, I have no compunction in raising
new ideas with them about how VIA Rail might work. Why
we should be stuck on conventional traditional notions I do not
know. I think it is an important role of someone in a minis-
terial office to try to stimulate some new thought a‘nd some
new thinking about the ways of doing things, and if people
respond, then that is the kind of dialogue which will lead to a
better Act and a better piece of legislation.

So we are not in a position as yet to bring forward a VIA
Bill. We are working at it, but based upon 2 grassroots
consultation with the Canadian public, and at the same time,
looking at the reorganization of it. When the time is ready to
do that, I would certainly be most happy to have a good
discussion with this committee, Mr. Chairman, on that
proposed legislation.

The Chairman: Mr. Benjamin.

Mr. Benjamin: Mr. Chairman, I was only inviting the
Minister to make use of this committee in those efforts. I think
he would find this committee could do a lot of the work and
get the same kind of input he is already going to get. But sc;
much for that. Obviously, there is no Bill ready in spite O
what we have been told for years.

I would like to ask the Minister on another matter. I wrote
to him on March 12, and he acknowledged the'lctter on Margh
16, regarding the legality of the implementation of the grain
rates under the Western Grain Transportation Act. I sent
notice over to the Minister’s office yesterday, Mr. Chairman,
that I intended to raise this today, and I want to know from
the Minister when he will be ready to provide me with t}:e
response. As he is aware, I have metlculqusly followed the
procedure of notice of objection to the Rail Transport Com-

[Traduction]

’échelle nationale afin qu’on établisse ce que les Canadiens
veul;nt voir inscrit dans une loi sur VIA Rail. Nous voulons
savoir quel genre de systéme veut la population?

Clest précisément ce que nous sommes en train de faire,
monsieur le prési@ent. Nous sommes- en effet en train de tenir
df’ tel'lcs ’consultatnons. En outre, depuis la derniére fois que j’ai
témoigné devant votre Comité, j’ai oublié précisément quand,
le ministére a engagé des négociations avec VIA Rail portant
sur les arrangements financiers de ces derniéres et VIA Rail et
le f:.N: ont également amorcé des pourparlers visant 4
renégocier lcurs. contrats afin que nous puissions stabiliser la
situation financiére de cette société et mettre en vigueur une
meilleure fom}ule d’établissement des coiits. Toutes ces
mesures sont nécessaires, pratiques et importantes destinées a
renforcer et 4 améliorer le service de transport des passagers.
Cest grice a de telles initiatives que nous pourrons ensuite
élaborer le projet de loi ou le cadre le plus approprié.

Pour revenir 4 I'échange que j’ai eu avec M. Mazankowski
le fait de faire évoluer les choses n’est peut-étre pas trés bien
vu par son parti. Toutefois, lorsque je rencontre des groupes de
gens intéressés 4 la question, comme ¢a été le cas 4 Jasper, je
n’ai aucun scrupule a soulever de nouvelles idées relatives au
fonctionnement de VIA Rail. Je ne vois vraiment pas pourquoi
nous devrions nous en tenir 4 des motions conventionnelles et
traditionnelles. Il me parait important qu’un titulaire d’un
portefeuille s’efforce d’insuffler de nouvelles idées sur la fagon
dont fonctionnent les choses, et si ces efforts regoivent un
accueil favorable, alors a lieu le genre de dialogue qui participe
4 ’élaboration d’une meilleure loi.

Cela dit, nous ne sommes pas encore en mesure de vous
soumettre un projet de loi relatif 2 VIA Rail. Nous travaillons
la question, mais nous en sommes encore a consulter de la base
auprés de la population canadienne tout en étudiant également
]a réorganisation des services. Lorsque le moment s’y prétera,
je serai certainement trés heureux de tenir de trés bonnes
discussions avec les membres de ce Comité, monsieur le
président, au sujet dudit projet de loi.

Le président: Monsieur Benjamin.

M. Benjamin: Monsieur le président, je ne faisais qu’inviter
le ministre & venir devant notre Comité dans le cadre de son
entreprise. Je crois en effet qu’il se rendra compte que nous
pouvons effectuer une grande partie du travail tout en
obtenant le méme genre de participation que celle qu’il
recherche en ce moment. Enfin, malgré tout cela, le projet de
loi n’est manifestement pas prét, en dépit de tout ce qu’on nous
dit depuis des années.

J’aimerais maintenant passer a une autre question. J’ai écrit
au ministre le 12 mars au sujet de la légalité de la mise en
oeuvre des tarifs céréaliers en vertu de la Loi relative aux
transports du grain de I"Ouest, 4 la suite de quoi il m’a envoyé
un accusé de réception le 16 mars. En outre, monsieur le
président, hier j'ai avisé le bureau du ministre que j’allais
soulever la question aujourd’hui, et jaimerais donc savoir
quand il me fournira une réponse. Il n’ignore pas que je me
suis scrupuleusement conformé a la procédure d’avis d’opposi-
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mittee, then an appeal to the Review Committee and now to
the Minister himself, the three stages required. I would like to
know just when I can expect a reply from you, and also what is
the status of the application to the Federal Court by the
National Farmers Union as far as his department is con-
cerned?

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, on the matter of Mr.
Benjamin’s letter, we will try to get a response for him as soon
as possible. On the second question, I will have to ask Mr.
Mulder. I do not know the status of the NFU application in
the Federal Court. Do you?

A Witness: It is before the court.

Mr. Axworthy: It is before the court, I guess. I do not think
anything is . . .

Mr. Benjamin: Has the department filed any counter-
submission or . .. ?

Mr. Axworthy: We have taken no action.

Mr. Benjamin: You have taken no action? You are ready to
appear, though.

Mr. Axworthy: We are always prepared to go to court.

Mr. Benjamin: Right. The Minister says soon, that he will
provide me with a reply as soon as possible. Whenever he
replies, if the Minister agrees that I am right, then of course
the railroads will have to refund some money to the Canadian
Wheat Board, amounting to about $30 million from January 1
to July 31. So I hope he can respond within the next week or
two. Do I have any prospects of that?

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, there is a premise there
which remains in some dispute.

Mr. Benjamin: I said if you agree I am right.
Mr. Axworthy: If? Oh, well.

® 1620

Mr. Benjamin: Mr. Chairman, on a more parochial matter,
but one that is important also to many places in Canada, the
Minister is aware that agreement was reached in February,
1982, between the Province of Saskatchewan, VIA Rail, Sask.
Transportation Company, the Department of Transport . . . all
the actors in the piece involved—on a downtown multimodal
station in Regina. I did speak with the Minister about this
privately; I will not discuss that, because it was a private
conversation. I am wondering, though, would the Minister be
prepared to reopen negotiations with the Province of Saskatch-
ewan, which made what I consider to have been a very bad
decision in trying to back out of that agreement?

Also, in light of the participation of the federal government
in multimodal stations in other locations, including recently
Sudbury, to the amount of $2 million, is the government
prepared to give some sympathetic consideration to an
improvement on their offer of February, 1982, or is there at

[Translation]

tion signifié au comité du transport ferroviaire puis 4 la
procédure d’appel interjeté auprés du comité de révision et
maintenant auprés du ministre lui-méme, c’est-a-dire aux trois
étapes exigées. J'aimerais donc savoir quand je peux m’atten-
dre 4 une réponse de ce dernier, et également quelle est la
position prise par son ministére quant 4 la demande faite par le
Syndicat national des cultivateurs auprés de la cour fédérale.

M. Axworthy: Monsieur le président, au sujet de la lettre de
M. Benjamin, nous essaierons d’y répondre le plus tot possible.
Pour ce qui de sa seconde question, je devrai m’en remettre a
M. Mulder-car j’ignore ou en est la demande du Syndicat
national des cultivateurs auprés de la Cour fédérale. Le savez-
vous?

Un témoin: Les tribunaux sont saisis du dossier.

M. Axworthy: Les tribunaux sont saisis de la question, enfin
je le crois. Je ne pense pas que. . .

M. Benjamin: Le ministére a-t-il présenté une contre-
proposition ou . . .

M. Axworthy: Nous n’avons rien fait de tel.

M. Benjamin: Vous n’avez pris aucune initiative? Vous étes
cependant disposé & comparaitre.

M. Axworthy: Nous sommes toujours disposés & témoigner
devant les tribunaux.

M. Benjamin: Bien. Le ministre me dit qu’il m’enverra
bient6t une réponse 4 ma question. S’il se range alors & mon
avis, les chemins de fer devront bien entendu rembourser
certaines sommes a I'Office canadien du blé, environ 30
millions de dollars, du 1 janvier au 31 juillet. J’espére donc
qu’il sera en mesure de me répondre d’ici une semaine ou deux.
Puis-je ’espérer?

M. Axworthy: Monsieur le président, ’hypothése adoptée ici
fait probléme.

M. Benjamin: J’ai bien dit si vous vous rangez a mon avis.
M. Axworthy: Si? Oh, alors dans ce cas c’est bien.

M. Benjamin: Au sujet d’une question un peu plus régionale
mais intéressant tout de méme bon nombre d’endroits au
Canada, le ministre n’ignore pas qu'en février 1982, une
entente est intervenue entre la Saskatchewan, VIA Rail, la
Saskatchewan Transportation Company et le ministére des
Transports, c’est-a-dire entre tous les intervenants dans ce
dossier au sujet d’une gare multimodale 4 Regina. Je me suis
déja entretenu du sujet avec le ministre en privé mais je
n’évoquerai pas les propos que nous avons échangés étant
donné qu’ils étaient de nature privée. Cela dit, je me demande
si le ministre est disposé a relancer les négociations avec la
province de la Saskatchewan, qui & mon avis a pris une trés
mauvaise décision lorsqu’elle s’est retirée de cette entente?

En outre, étant donné la participation du gouvernement
fédéral aux autres projets de mise sur pied de gares multimo-
dales dans d’autres endroits, y compris @ Sudbury récemment,
participation qui se chiffre 4 2 millions de dollars, le gouverne-
ment est-il disposé & majorer I'offre qu’il a faite en février
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least a willingness to take the initiative in reopening negotia-
tions with the Government of Saskatchewan about getting that
multimodal station back on track?

The Chairman: Mr. Minister.

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, I share Mr. Benjamin’s
dismay at the withdrawal of the Government of Saskatchewan
from what I thought was a pretty interesting and useful
project. I would certainly be more than open to negotiate, at
any time, with the Government of Saskatchewan if they could
put it back together again. I think it is a very important
initiative in the City of Regina, in fact in the entire province. I
have not had a particularly conciliatory response from the
province, but I am not above trying again.

I should mention, Mr. Chairman, that we are presently
working on a discussion paper for Cabinet relating to a stations
policy for VIA Rail, and if I am able to get it considered by
Cabinet in the next three or four weeks it could have a major
bearing on what we are able to do on the Regina station and
others as well.

Mr. Benjamin: Mr. Chairman, would the Minister be
prepared to take the initiative in writing to the Government of
Saskatchewan and offering to discuss further the agreement of
February, 1982?

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, I would go one step further:
If there were some way in which this committee in its
entirety—all the members—were able unanimously to endorse
such a thing, I would be glad to write the Minister in Sas-
katchewan and say that this is something this committee aqd
the Government of Canada would be very interested in
pursuing.

Mr. Benjamin: I will raise that in a" steering committee
meeting, Mr. Chairman, because this is an item that all parties
and all organizations in the City of Regina are in agreement
on. It goes right across political lines. I just think we have to
persuade the Government of Saskatchewan now about the
dumb decision they made recently.

I would like to raise with the Minister another matter. I
appreciate that the Government of Canada is not going to
interfere—it should not—with the day to day operations of. the
CNR, or Air Canada, or whatnot, with the detailed operations
of those corporations. The management has to be left free to
do it. But when the government feels free to lay down an
overall general policy that they wish the board of directors and
the management to carry out, as they did in the case of Mr.
Lang’s letter to the board in 1974, that ghey were to start
making money, in effect . . . Would the Minister not agree that
it would be important in overall general policy guidance or
instruction to CNR for example, that they must make
maximum utilization of their own existing equipment and stgff
before contracting out? In other words, the only contracting

[Traduction]

1982, ou tout au moins 4 relancer les négociations avec le
gouvernement de la Saskatchewan au sujet de cette gare
multimodale?

Le président: Monsieur le ministre.

M. Axworthy: Monsieur le président, je partage le désarroi
de M. Benjamin devant le désistement du gouvernement de la
Saskatchewan d’un projet qui me paraissait trés intéressant et
utile. En conséquence, je suis certainement plus que disposé a
n:,lancer l?s négociations avec ce gouvernement s’il peut se
_resoudre a revenir sur sa décision. Ce projet me parait trés
important non seulement pour la ville de Regina mais égale-
ment pour toute la province. Cependant, la province n’a pas
fait preuve d’un esprit particuliérement conciliant a cet égard,

mais cela ne signifie pas que je ne renouvellerai pas mes
efforts.

Monsieur le président, il importe peut-étre de mentionner
qu’d 'heure actuelle, nous sommes en train de préparer un
document de travail 4 I'intention du Cabinet et portant sur la
politique que VIA Rail doit adopter en matiére de gare, et si le
Cabinet peut étudier ce dossier au cours des trois ou quatre
prochaines semaines, cela aura peut-étre une influence décisive
sur les mesures que nous pourrons prendre eu égard 4 la gare
de Regina ainsi que d’autres.

M. Benjamin: Monsieur le président, le ministre est-il
disposé 4 prendre I'initiative d’écrire au gouvernement de la
Saskatchewan, et de lui offrir de discuter de nouveau de
I’entente prévue en février 1982?

M. Axworthy: Monsieur le président, j’irai encore plus loin:
si votre Comité pouvait donner son appui unanime  une telle
initiative, je me ferais un plaisir d’écrire au ministre de la
Saskatchewan et de lui dire que le Comité et le gouvernement
du Canada tiennent vivement a ce que les échanges sur le
dossier se poursuivent.

M. Benjamin: Je souléverai donc la question lors d’une
réunion du comité de direction, monsieur le président, car tous
les partis et toutes les organisations de la ville de Regina
semblent du méme avis a cet égard. Il s’agit d’une question qui
dépasse les affiliations politiques. Je pense tout simplement
que nous devons persuader le gouvernement de la Saskatche-
wan de I'inanité de la décision qu’il a prise récemment.

Jaimerais maintenant soulever une autre question auprés du
ministre. Je suis au courant du fait que le gouvernement du
Canada n’interviendra pas dans I'administration quotidienne
des chemins de fer du CN ni d’Air Canada, ce qui n’est que
normal. C’est aux services administratifs de ces sociétés qu'il
incombe de le faire. Cependant, lorsque le gouvernement
décide une grande orientation a I'intention du conseil d’admi-
nistration et des services administratifs, comme ce fut le cas
lorsque M. Lang envoya une lettre au conseil d’administration
en 1974, enjoignant aux sociétés de devenir bénéficiaires . . .
Le ministre ne conviendra-t-il pas quen fait de grande
orientation ou d’instruction envoyée aux chemins de fer du
CN, on devrait d’abord leur demander d’utiliser au maximum
les équipements et les personnels existants avant d’accorder des
contrats 4 I'extérieur? Autrement dit, la politique ne devrait
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out they should contemplate, as a policy, would be as and when
CN had neither equipment nor staff.

I want to present a particular example to the Minister. Last
year Canadian National put out a contract for the preplating
of ties. They had the equipment, which they had purchased
some time before that, in storage in Winnipeg. They laid off a
number of Brotherhood of Maintenance of Railway employees
and contracted out preplating of ties work to be done in
Edmonton. And the equipment that CN owns was sitting in
storage in Winnipeg. Now that is only by way of illustration.
Would it not be proper for the government to instruct its board
in the management of Canadian National that they should use
existing equipment and staff before they contract out?
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Mr. Axworthy: Mr. Chairman, that is something of a tricky
area to get into because first, as Mr. Benjamin properly noted,
it could take on the overtones of direct intervention of the
ongoing management of the corporation. If you establish a
blanket policy of the kind that you suggested, it could result,
for example, in the situation where there is a lot of branch line
work being done in the local community where the willingness
of local labour to do it—those people who are unemployed in
those areas having the opportunity to do it as opposed to
bringing a crew in from many, many miles away because that
is a directive of some kind. I do not think we would want to
encourage that.

I can also, Mr. Chairman, give an example of a letter I
received just last week from a number of the consulting and
mechanical civil engineers in western Canada who indicated
that they would like me to speak to the railways, which I
intend to do, about the use of their professional services as
opposed to doing everything inhouse. They are short of work,
particularly in the Alberta region where the economy has been
quite flat, and so a lot of the civil engineering work that is
being sponsored, they would like to have more of it done by
outside professional engineers.

So if you had a blanket policy that would eliminate the idea
of giving options to local people in their own regions those
chances to do work, and it may mean that you are moving
railway personnel or air personnel from across the country to
do it, it is because, as Mr. Benjamin knows, sometimes you
issue a general policy and it becomes sort of an entrenched
requirement and takes on a certain sanctity that is tough to
break.

Mr. Benjamin: Mr. Chairman, that is one of the problems of
having Ministers of Transport who do not know much about
transportation. Mr. Chairman, the maximum utilization of
existing equipment and staff is a cost the railway carries.
What is the point in laying off people in one place and taking
on some people in another place and having unused equipment
owned by the railroad which is a cost to them for the sake of
contracting out? I am not talking about consultant fees. Of
course, railroads and airlines and whatnot will hire outside
consultants. I do not object to that, but when you have existing

[Translation]

envisager I'offre de contrats que si le CN ne dispose ni du
matériel ni des effectifs nécessaires.

J’aimerais citer un exemple précis de cela 4 I'intention du
ministre. L’année derniére, le Canadien National offrit un
contrat de pré-plaquage des traverses de chemins de fer. Or, il
disposait du matériel nécessaire a ce genre d’opération, acheté
quelque temps avant cela et entreposé 4 Winnipeg. Cependant,
il mit a pied un certain nombre d’employés faisait partie de la
Fraternité des services d’entretien des chemins de fer et
accorda des contrats de pré-plaquage des traverses & Edmon-
ton. Pendant-ce temps, le matériel du CN était 4 I’entrepdt 4
Winnipeg. Ca n’est qu'un exemple. Ne conviendrait-il pas que
le gouvernement recommande au conseil d’administration du
Canadien national de se servir du matériel et des effectifs dont
il dispose déja avant d’accorder les contrats?

M. Axworthy: Monsieur le président, il s’agit d’un probléme
assez épineux car comme M. Benjamin [’a noté 4 juste titre, ce
genre d’initiative de notre part pourrait étre considérée comme
une ingérence dans 'administration de la société. Si I'on établit
une politique globale analogue a ce que vous proposez, si par
exemple de nombreux travaux relatifs aux voies secondaires
sont effectués dans une collectivité locale lorsque la main-
d’ocuvre est disposée 4 le faire, votre politique se trouverait a
s’opposer 4 I’'embauche de ces chdmeurs et préconiserait plutot
le recours aux services d’équipes venant de trés trés loin. Or, je
ne crois que nous voulions encourager ce genre de chose.

En outre, monsieur le président, je puis vous citer une lettre
que j’ai regue la semaine derniére de la part d’ingénieurs
consultants et d’ingénieurs mécaniciens civils de I'Ouest, dans
laquelle ils me demandaient d’envisager de recourir a leurs
services professionnels par opposition 4 ceux des seuls
employés de la société. Ils manquent en effet de travail,
particuliérement en Alberta, ol ’économie a beaucoup ralenti,
et ils aimeraient donc qu’une plus grande part du travail
demandé soit dévolu 4 des professionnels de I'extérieur.

En conséquence, si I’on adoptait une politique globale
excluant la possibilité de donner du travail aux habitants des
petites collectivités dans leurs propres régions, cela voudrait
peut-étre dire qu’il faudrait déplacer les employés des services
des chemins de fer ou des services aériens partout au pays car,
M. Benjamin ne 'ignore certainement pas, certaines politiques
une fois adoptées deviennent sacrées et immuables, et il est
donc trés difficile de les contourner.

M. Benjamin: Monsieur le président, c’est I'un des problé-
mes auxquels on est confronté lorsque les ministres des
Transports ne connaissent pas grand-chose aux transports.
Monsieur le président, I'utilisation maximale du matériel et
des effectifs des gens en place correspondent d des coiits
assumés par les chemins de fer. Par conséquent, ol est la
logique lorsqu’on on met 4 pied des employés dans un endroit
pour faire appel 4 des personnes se trouvant ailleurs et de
disposer d’un matériel inutilisé mais appartenant aux chemins
de fer puisqu’il a été acheté a leur frais pour plus tdt offrir des
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equipment and existing staff sitting idle and putting out a
contract, I do not understand that kind of a management
process, frankly.

Mr. Axworthy: Well, Mr. Chairman, I think Mr. Benjamin
will have to be more specific, case by case, because I think it
would be in some instances perhaps more cost efficient or more
related to the local economy. That, I think, would demonstrate
a much better understanding of the transportation system.

Mr. Benjamin: Mr. Chairman, a final question to the
Minister. As he knows, we have been through an exercise of
hearings with the CTC Air Transport Committee on deregula-
tion. He has made some public statements about that subject
in which he sounds like a deregulator, and yet we are not sure
whether or not he is. Would the Minister agree that in the
three areas of regulation, the first one being on the matter of
safety, maintenance, air worthiness, etc., that there is no
compromise on those regulations? That is the first category.
That the second category of regulations, which have to do with
entry and exit into routes and cities in Canada, there would
need to be some amount of regulation that would prevent any
airline from moving in and out of a route, as and when it
pleases. If the market goes bad, they can pull out; if the
market gets good, they can move back in, and to hell with the
convenience of the public. Would he agree that in that area of
regulation—entry and exit—the airlines, whether they are
private or publicly owned, have to take some of the bad with
the good; that they just cannot move in and out and take gravy
off the top and then pull out again when things get tough?
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Mr. Axworthy: Mr. Chairman, I think Mr. Benjamin has
asked me for a policy statement, and I am not yet ready to
make that statement. I can of course give him assurance that
there is a major difference between changing thg r.egulatlons
that relate to the economic performance of the a_lrlme §ysterp
and the safety system. I have stated many times, 1n this
committee, in the House, in public, that we 40 not intend to
compromise on safety; in fact are engageq in a number of
important steps to improve upon the safety in our transporta-
tion system.

As for the specifics of that policy, now that the CTC h;ls
concluded its hearings we are in a position to pursue the
development of that policy. As I indicated, I believe, Mr.
Chairman, at the first meeting of this committee that I
attended in dealing with estimates, I look .forward at the
earliest opportunity this spring to appearing before the

[Traduction]

contrats 4 'extérieur? Je ne songe pas ici aux frais liés a la
consultation car bien entendu, les chemins de fer et les lignes
aériennes et les autres services de transport doivent faire appel
a des consultants de I’extérieur. Je ne m’oppose pas a cela mais
lorsqu’on dispose déja du matériel et du personnel nécessaires
mais qu’on ne s’en sert pas et qu’on offre plutdt des contrats a

R i : : o
P’extérieur, je ne comprends vraiment pas ce genre d’adminis-
tration.

M. A;wo.rthy: Eh bien, monsieur le président, je crois que
M. Penjamlq devrait étre plus précis et citer chaque dossier
car 4 mon avis, en certains cas il sera peut-étre plus efficace ou
plus rentable pour I’économie locale de procéder ainsi. Je crois

que cela illustre une meilleure compréhension du systéme des
transports.

M. Beqjamin: Monsieur le président, une derniére question
a lintention du ministre. Ce dernier n’ignore pas que nous
avons fait témoigner le Comité du transport aérien de la
Commission canadienne des transports au sujet de la dérégle-
mentation. Or, d en juger d’aprés certains des propos qu’il a
tenus en public sur le sujet, il semble favorable a la dérégle-
mentation bien que nous ne soyons pas sirs qu’il le soit
vraiment. J’aimerais donc savoir si le m inistre conviendra avec
moi que, eu égard aux trois domaines affectés par la dérégle-
mentation, soit d’abord la sécurité puis I’entretien, la navigabi-
lité, etc., il n’y a aucun compromis eu égard a ces réglements?
Il s’agit de ceux faisant partie de la premiére catégorie. Pour
ce qui est de la seconde catégorie de réglements qui portent sur
les couloirs d’entrée et de sortie des villes canadiennes, il faut
qu’on se dote de certains réglements empéchant toute compa-
gnie aérienne d’adopter puis d’abandonner une route, au gré de
sa fantaisie. Autrement, si le marché se détériore, la compa-
gnie peut se retirer du service ou au contraire, s’il s’améliore,
elle peut y revenir, sans aucun égard pour les besoins du
public. Ne conviendra-t-il pas qu’a cet égard, les compagnies
aériennes, qu’elles appartiennent a des intéréts privés ou
publics acceptent des circonstances défavorables tout comme
les favorables qu’elles ne peuvent tout simplement entrer en
service pour récolter de larges bénéfices puis se désister lorsque
la partie devient plus difficile?

M. Axworthy: Monsieur le président, je crois que M.
Benjamin m’a demandé une déclaration de principe, et je ne
suis pas prét 4 la faire. Je peux évidemment lui garantir qu’il y
a une différence importante entre le changement de réglements
qui a trait au rendement économique du réseau aérien et au
systéme de sécurité. Je I'ai répété & de nombreuses reprises, a
ce Comité-ci, 4 la Chambre et publiquement, nous n’avons 1;as
I’intention de faire de compromis sur la sécurité, de fait, nous
avons pris un certain nombre de mesures importantes pour
améliorer la sécurité de notre systéme de transport.

Quant aux particularités de cette politique, maintenant que
la société a terminé ses audiences, nous sommes en mesure de
donner suite 4 I'élaboration de cette politique. Ainsi que je I’a
mentionné, je crois, monsieur le président, lors de la premigre
réunion du Comité 4 laquelle j’assistais et qui traite du budget
j'attends avec impatience trés tdt ce printemps de comparaitre:
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committee and presenting to the committee a response to the
standing report on air transportation and domestic airline
policy, and 1 would hope still to be able to make that time-
table. But I would first have to have discussions in Cabinet and
then perhaps meet with the chairman to determine what the
most appropriate time would be to meet with this committee to
discuss that policy.

The Chairman: I undertake to make myself available
whenever you wish to meet, Mr. Minister, and we look forward
to having you back here to discuss the domestic air carrier
policy. I am sure I speak for all members of the committee
when I say that.

Thank you, Mr. Benjamin.

Just before I go to Mr. McKnight, may I put on the record
something I undertook to do two or three meetings ago, when
Mr. Nowlan raised a question about the cost of the domestic
air carrier policy. I have the figures and I will put them on the
record. The contract consulting was $104,480; printing was
$46,081—and I defy any committee that has produced such a
report to meet that cost—witnesses’ expenses were $2,464;
miscellaneous, $6,975; for a total of $160,000.

It would be interesting to see the figures for the CTC when
they have finished their hearings.

Mr. Benjamin: Yes; except that most of our committee we
have lost.

The Chairman: That is, I guess, an editorial comment,
coming from a very small minority of the committee.

Mr. McKnight.
Mr. McKnight: Thank you, Mr. Chairman.

I would like briefly, Mr. Minister, to touch, either through
you or your officials, some concerns in the central region
regarding the air division of your department, and first of all
to start with the change in the insurance necessary for Class C
charters under either 4 or 7.

The Chairman: Mr. Minister.

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, you could ask Mr. Sinclair,
but I think he indicates it sounds like a matter of CTC. Could
Mr. McKnight perhaps broaden his question?

Mr. McKnight: As of May 13, 1983 the minimum liability
for these charters was increased to $2 million per airplane and
$300,000 per seat. Mr. Minister, for your information and Mr.
Sinclair’s, these charters in prairie Canada fly Agwagons and
182 Cessnas. They are involved in pilot training; they are
involved in crop spraying.

This is an increase, Mr. Chairman, from $200,000 per
plane. This may be fine for Air Canada, PWA, and CP, but it
certainly is a hardship on small businessmen and businesswo-
men in the small airplane business; small charter business. It
definitely causes them problems, because to get this insurance,
Mr. Chairman, they are being coerced by the insurers to place

[Translation]

devant le Comité pour lui présenter une réponse au rapport
permanent sur le transport aérien et la politique aérienne
intérieure. J'espére toujours pouvoir le faire. Il va falloir tout
d’abord en discuter avec le cabinet et rencontrer ensuite peut-
étre le président pour décider du meilleur moment de rencon-
trer les membres du Comité afin de discuter de cette politique.

Le président: Je m’engage 4 étre disponible au moment ou
vous voudrez me rencontrer, monsieur le ministre, et nous
serons tres heureux de vous revoir ici pour discuter de la
politique du transport aérien interne. Je suis siir de parler au
nom de tous les membres du Comité.

Je vous remercie, monsieur Benjamin.

Avant de donner la parole 4 M. McKnight, puis-je consigner
au compte rendu ce que j’essayais de faire il y a deux ou trois
réunions, quand M. Nowlan a soulevé une question concernant
le colit de la politique du transport aérien intérieur. J’ai les
chiffres et je désire les déposer. Le contrat pour les experts-
conseils s’élevait a 104,4808, pour les tirages, 46,481%—et je
mets au défi n’importe quel comité qui a publié un tel rapport
d’en arriver 4 ce colit—Iles dépenses des témoins étaient de
2,4648, les dépenses diverses, 6,975 pour un total de
160,0008.

Ce serait intéressant de connaitre les chiffres de la société
lorsqu’elle aura terminé ses audiences.

M. Benjamin: Oui, sauf que la plupart ici au Comité, nous
avons perdu.

Le président: 11 s’agit, j’'imagine, d’une remarque éditoriale
venant d’une toute petite minorité du Comité.

Monsieur McKnight.
M. McKnight: Je vous remercie, monsieur le président.

Jaimerais briévement, monsieur le ministre, discuter avec
vous ou avec vos fonctionnaires de certaines inquiétudes de la
région centrale concernant la division aérienne de votre
ministére et tout d’abord, du changement d’assurance néces-
saire pour les vols nolisés de la classe C sous le numéro 4 ou 7.

Le président: Monsieur le ministre.

M. Axworthy: Monsieur le président, vous pourriez poser la
question & M. Sinclair, mais il a souligné, je crois, qu’il lui
semblait que c’était une question concernant la société. Est-ce
que M. McKnight peut apporter des précisions?

M. McKnight: Au 13 mai 1983, la responsabilité minimale
pour ces avions nolisés était augmentée a 2 millions de dollars
par avion et 4 300,000$ par siége. A votre intention et 4
I'intention de M. Sinclair, monsieur le ministre, ces avions
nolisés dans les Prairies, au Canada, sont des Agwagon et des
Cessna 182. Ils servent 4 la formation des pilotes, et a ’épan-
dage des récoltes.

Il s’agit d’'une augmentation, monsieur le président, car le
montant précédent était de 200,0008 par siége. C’était
acceptable pour Air Canada, PWA et CP, mais cela impose
certainement des difficultés aux hommes d’affaires et aux
femmes d’affaires qui utilisent pour leurs entreprises de petits
avions, de petits avions pour les vols nolisés. Il n’y a aucun
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damage insurance on the planes at the same time. Most of
these operators are self-insured operators, because if you are
crop spraying and you put it down, you are not going to get
any insurance on it.

So I really wish, Mr. Minister, you could take a look at the
effect of this necessity and the rationale for its being placed on
these small operators.

® 1635

The Chairman: Mr. Minister.

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, I appreciate Mr. McKnight
bringing that to our attention. We will look into it and
determine in fact if it was a CTC licence requirement or some
other aspect, but we will get an answer back to him as soon as
we can.

The Chairman: And will the Minister please send a copy of
the reply to the clerk so it can be appended to our proceedings?

Mr. Axworthy: Yes, I will.

Mr. McKnight: On this same topic, there seems to be a lot
of concern from the central region, and this is due to airworthi-
ness certificates being enforced by CTC in the central region.
It appears now, Mr. Minister, that there is an attempt to usc
paper errors, errors in log books, errors in numbers being
transcribed for zeroing motors, zeroing props—strictly paper
miscalculations on behalf of flight engineers—to withhold
certification of these engineers and, in some instances, shut
down businesses because there is only one engineer on staff. So
I really wish you would check with Mr. King, or through CT(_I,
and take a look at the policing of these regulations because 1n
several cases, and I would be only too happy to provide them to
the Minister or to Mr. Sinclair, it appears to be paper transac-
tions that are causing a great deal of difficulty, not the safety
or the mechanical ability of these engineers.

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, perhaps I could ask Mr.
Sinclair to respond to that.

The Chairman: Mr. Sinclair.

Mr. Gordon Sinclair (Administrator, Canadian Air
Transportation Administration, Department o_f Transport):
Mr. Chairman, I am sure Mr. McKnight recognizes that there
is a very high requirement for safety purposes, that any work
done by an engineer or mechanic on an airplane be very
carefully documented so as to ensure that all the necessary
work that is required to be done has in fact been done and Elt_lﬁt
the airplane is, in fact, airworthy and safe to be operz‘tte('if.‘ he
only way that can be determingd gnd checked is if t g
necessary logs and records are maintained on an accurate an
current basis. We find that those operators wl.lo are good
operators tend to do that kind of work and recognize the value

of doing it in their own operations.

[Traduction]

doute, cela leur cause des problémes, car pour obtenir cette
assurance, monsieur le président, les assureurs les contraignent
4 prendre en méme temps une assurance pour les dommages
aux avions. La plupart de ces exploitants s’assurent eux-
mémes, car si le travail consiste 4 décoller, faire '’épandage des

récoltes et 4 se poser ensuite, on ne peut pas obtenir d’assu-
rance.

) Je‘_dcs1re donc vraiment, monsieur le ministre, que vous
F:tudut‘:z. les effets de cette exigence et la raison d’étre de son
imposition aux petits exploitants.

Le président: Monsieur le Ministre.

M. _Axworthy: Monsieur le président, je remercie M.
Mcnght_ de nous signaler cela. Nous étudierons la question
et déterminerons s’il s’agissait d’'une condition imposée par la
C.C.T. ou d’autre chose mais nous lui répondrons dés que
possible.

Le président: Le ministre voudra-t-il bien envoyer copie de

sa réponse au greffier de sorte que nous puissions ’annexer a
notre compte rendu?

M. Axworthy: Certainement.

M. McKnight: Toujours & ce sujet, il semble que la région
centrale s’inquiete beaucoup des certificats de navigabilité
imposés par la C.C.T. 1l apparait maintenant, monsieur le
Ministre, que ’on essaie d’utiliser des erreurs d’inscription, des
erreurs dans les carnets de vols, des erreurs dans la transérip-
tion des indications touchant les moteurs, les hélices, bref
strictement des fautes d’inscription de la part des mécax;iciens
navigant—pour leur refuser ce certificat, et, dans certains cas
fermer des entreprises parce qu’il n’y a qu’un seul mécanicicnt
Jaimerais donc beaucoup que vous vérifiiez auprés de M. King
ou de la C.C.T. et que vous examiniez ’application de ce
réglement car, dans plusieurs cas, et je pourrais fournir des
exemples au ministre ou & M. Sinclair, il semble que ces
histoires de papier créent beaucoup de difficultés alors qu’il n’y
a pas de probléme de sécurité quant aux compétences de ces
mécaniciens.

M. Axworthy: Monsieur le président, peut-étre pourrais-je
demander & M. Sinclair de répondre?

Le président: Monsieur Sinclair.

M. Gordon Sinclair (administrateur, Administration des
transports aériens, ministére des Transports): Monsieur le
président, je suis siir que M. McKnight reconnait que pour des
raisons de sécurité, tout travail effectué par un mécanicien a
bord d’un avion doit étre accompagné de rapports précis afin
d’assurer que tous les travaux nécessaires ont bien été effectués
et que I'avion est en état de vol et peut étre utilisé en toute
sécurité. La seule fagon de déterminer et de vérifier cela est de
se reporter aux carnet et dossiers. Les bons mécaniciens
rccgqnflissent que cet exercice est trés utile dans leurs propres
activites.
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Where it is not done we usually find that there are some-
times reasons for the entries not being made which tend to
relate to the fact that perhaps the work has either not been
done or not been completed. I think it is in the interests of all
concerned, and particularly those people who fly in those
planes, that that work be accurately and completely done and
so recorded and so signed off by those who do the work. That
is why we continue to pursue those endeavours, to ensure that
that kind of operation and that kind of work is done when
required, accurately and completely, and signed off by the
individual who has done the work, so that we can also be
assured that the individual who has done the work is in fact
competent to do that work.

Mr. McKnight: That, Mr. Chairman, is accepted as a given
by the people that do the work, the people that fly those
planes. My question is, what hazard is caused to safety if an
entry in a log is out of sync by four lines; where it is supposed
to be March and you come to April and you put in a couple of
April entries and then you bring in another March entry, and
draw attention to it in your log by drawing a line through it?
What harm is caused by using a white-out to make a correc-
tion? What safety is involved in that? What hazard is there?

The Chairman: Mr. Sinclair.

Mr. Sinclair: Mr. Chairman, I cannot relate to the specific
instance that Mr. McKnight is referring to. But if the log is
not being kept up to date and requires back entries and white-
outs, then I think we have a legitimate reason for questioning
the manner in which that log is kept. We would require an
improved performance on the part of the operator in maintain-
ing that log in the manner in which it is prescribed by regula-
tion, and therefore by law, to be maintained.

® 1640
Mr. McKnight: That is fine.

The Chairman: I am going to interrupt for one second. I
recognize the importance of your line of questioning, Mr.
McKnight, but I hope that on the Main Estimates, at least, we
will not get any more specific in pursuing that kind of line of
questioning.

Mr. McKnight: I accept that, Mr. Chairman. I have just one
last comment that I would like to make to Mr. Sinclair,
through you.

Human beings are known to make errors, and if what you
are saying—some of the investigators —Mr. King, in the
central region, makes errors by referring to planes by the
wrong numbers. An example is a BXB, rather than a BZB;
misnumbering pages. This is an investigator who is calling to
task people who are trying to make a living but who do make
errors, as human beings.

That be as it may, Mr. Chairman, regarding estimates, I
have just one last thing. I find it very strange that on January
13, 1984, from Transport Canada to all registered owners of
B.F. Goodrich tires:

Attached is a copy of the FAA (Emergency) Airworthi-
ness Directive:

[Translation]

Quand cela n’est pas fait, nous constatons habituellement
qu’il y a quelquefois de bonnes raisons pour que les indications
n’aient pas été consignées et que c’est parfois parce que le
travail n’a pas été fait ou n’a pas été achevé. Je crois que dans
'intérét de tous, et particuliérement de ceux qui utilisent ces
avions, nous devons nous assurer que ce travail est fait de
fagon précise et compléte et que cela est bien consigné par
ceux qui 'ont fait. C’est pourquoi nous poursuivons cet effort,
nous voulons nous assurer que ce genre d’activité et de travail
est mené 4 bien chaque fois que c’est nécessaire et consigné par
la personne qui a fait le travail de sorte que nous puissions
également étre assurés que cette personne était bien compé-
tente pour le faire.

M. McKnight: Cela est évidemment pris pour acquit par les
personnes qui effectuent le travail et par celles qui utilisent ces
avions. Ce que je demande c’est le danger que représente une
erreur dans le carnet de bord; lorsque cela doit étre fait en
mars et que I’on inscrit avril puis 4 nouveau mars et que I’on
attire I’attention la-dessus par une ligne? Quel mal y a-t-il 4
mettre un peu de blanc pour faire une correction? Ou est le
probléme de sécurité? Quel danger y a-t-il?

Le président: Monsieur Sinclair.

M. Sinclair: Monsieur le président, je ne puis répondre a M.
McKnight sur ce cas particulier. Toutefois, si le carnet n’est
pas tenu 4 jour et qu’il faut y ajouter certaines inscriptions et
faire quelques corrections, je crois qu’il est 1égitime de se poser
des questions sur la fagon dont ce carnet est tenu. Nous
demanderions alors que le mécanicien tienne mieux le carnet,
conformément au réglement et donc a la loi.

M. McKnight: D’accord.

Le président: Je vais vous interrompre une seconde. Je
reconnais I'importance de ces questions, monsieur McKnight,
mais j’espére qu’au moins sur le Budget principal on n’entrera
pas dans plus de détails.

M. McKnight: D’accord, monsieur le président. Il ne me
reste qu’une observation a faire 4 M. Sinclair, si vous le
permettez.

On sait que les étres humains commettent des erreurs et que
dans la région centrale, certains des enquéteurs commettent
I’erreur de ne pas donner le numéro exact des avions. Par
exemple, un BXB plutét qu'un BZB; un mauvais numéro de
page. C’est un enquéteur qui critique des gens qui essaient de
gagner leur vie et qui commettent des erreurs, comme tout étre
humain.

Cela dit, monsieur le président, j’aurais encore une question
a propos du budget. Je trouve trés étrange que le 13 janvier
1984, Transport Canada ait envoyé a tous les propriétaires de
pneus Goodrich B.F. inscrits la note suivante:
Vous trouverez ci-joint copie de la Directive de
navigabilité de la FAA (Urgence):
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Our records indicate that you are a registered owner of
an aircraft to which Airworthiness Directive may be
applicable.

These are airworthiness directives regarding Lear Jets and
Swearingens.

First, how many Lears and Swearingens are registered in
Canada, and why would operators of 182 Cessnas, Agwagons,
172s, Mooneys . .. every registered owner of an aircraft in
Canada . . . receive notification of the need to take a look at
the tire numbers on their Lear Jets and Swearingens?

The Chairman: Before the witness answers, that is the kind
of question I was referring to, Mr. McKnight, where you . . .

Mr. McKnight: If I can, these were mailed out at great
expense to the taxpayers. . .

The Chairman: Just let me finish, please. I am not sure it is
fair to expect the Administrator of the Air Adminstration to
know the specific number of aircraft there are in Cananda at
any given time. It would seem to me that would be a more
appropriate kind of question to put in a letter to him, or to the
responsible official working under him. I will permit the
witness to answer, but as I said, on the Main Estimates I think
we should be sticking to questions relating basically to the
Main Estimates and not to specific incidents in any of the
particular administrations.

Mr. Sinclair.

Mr. Sinclair; Mr. Chairman, I understand the nature of Mr.
McKnight’s question, which is not so much how many Lear
Jets and Swearingens there are in Canada as the fact that
there might be a broad mailing as opposed to a specific
mailing. The reason we do the broad mailing is that we do not
have the necessary capabilities to be able to pin-point out of a
particular mailing list all those who might be affected, just
based on the kind of aircraft involved. So we put out the broad
mailing; which also usually encompasses other notices and
what not that go out to the pilot and owner community 1n
Canada. Rather than risk missing one owner, we would rather
cover the entire public involved; and as he undoubtedly knows,
we usually put several notifications out at the same time.

Mr. McKnight: These were individual . . .

Mr. Sinclair: I would like to make one statement, though. I
would support the integrity of our civil aviation inspector, Mr.
King. While he may not be infallible, I think Mr. McKnight
would acknowledge that we are constantly striving for zero
defects in the aviation world, and I do not think a person such
as Mr. King should be unduly criticized because he follows
through on that kind of directive.

Mr. McKnight: Mr. Chairman, I would like, with the time
left, to go to the Minister.

® 1645

Mr. Minister, on August 23, 1984 when we were discussing
Bill C-155 you stated:

[Traduction]

. Nos dossiers indiquent que vous étes propriétaire d’un
avion auquel peut s’appliquer cette directive.

Ces directives de navigabilité touchent les réacteurs Lear et les
Swearingens.

: Tout.d’abord, combien de Lears et de Swearingens sont
immatriculés au Canada et pourquoi les propriétaires des 182
Ccsspas, Agwagons, 172s, Mooneys—tous les propriétaires
d’av!ons au Canada—se voient-ils conseillés de jeter un coup
d’oeil aux numéros des pneus de leurs Lears et Swearingens?

Le président: Avant que le témoin ne réponde, c’est

justement le genre de questions que je vous demandais d’éviter,
monsieur McKnight . . .

! M. McKnﬁght: Si vous le permettez, ces avis ont été envoyés
a grands frais aux contribuables . . .

Le président: Permettez-moi simplement de terminer. Je ne
suis pas sir qu’il soit normal de s’attendre a ce que I'adminis-
trateur de I’Administration aérienne connaisse le nombre
précis d’avions en circulation au Canada 4 un moment donné.
Il me semble que c’est plutét le genre de questions qui
devraient lui étre posées dans une lettre ou qui devraient étre
adressées au fonctionnaire responsable. Je permettrais
toutefois au témoin de répondre mais j’estime qu’a propos du
Budget principal, nous devrions nous limiter 4 des questions
pertinentes et non pas demander des détails précis sur les
incidents concernant une des administrations.

Monsieur Sinclair.

M. Sinclair: Monsieur le président, je crois comprendre que
McKnight ne demande pas tellement combien il y a de Lears
et de Swearingens au Canada mais pourquoi on a envoyé cet
avis a tout le monde plut6t qu’aux propriétaires de ces avions.
La raison est que nous n’avons pas les techniques voulues pour
extraire une liste d’envois plus précise. C’est ainsi que nous
faisons des envois généraux qui incluent habituellement
d’autres avis et tout ce qui s’adresse aux pilotes et aux
propriétaires d’avions. Plutét que risquer de manquer un
propriétaire, nous préférons couvrir tout le monde; comme le
député le sait certainement, nous envoyons en général plusieurs
avis en méme temps.

M. McKnight: Dans ce cas, il s’agissait d’un seul . . .

M. Sinclair: J’aurais toutefois une chose a dire. Je souhaite
défendre l'intégrité de notre inspecteur de I’avion civile, M
King. Il n’est peut-étre pas infaillible mais M. McKnight d,evrz;
reconnaitre que nous essayons de faire le moins d’erreurs
possible et qu’il n’est donc pas normal de critiquer M. King
indiment parce qu'’il suit ce genre de directives.

M. McKnight: Monsieur le président, pour le temps qui me
reste, j’aimerais passer au ministre.

Monsieur le ministre, le 23 aoft 1984, alors que nous
discutions du projet de loi C-155, vous avez déclaré:
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I believe we should begin immediately to examine what
other alternatives there might be and the social impact of
those alternatives so that if a strengthened review procedure
is introduced by this committee and recommended by it we
could be in a position at the time of the review to arrive at a
full and comprehensive understanding of many of the
alternatives.

Mr. Mazankowski: Thank you very much.

Mr. McKnight: Mr. Minister, you have yet, as far as I
know, to make the announcement as to the make-up of the
judicial inquiry that according to Bill C-155 and the order
passed in the House was to begin on April 1. Are you prepared
to make that announcement now? I have noticed in statements
that there have been several alternate dates suggested for this
announcement. Could you inform the committee when that
announcement will be made?

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, first let me apologize to the
members of the committee for not having been able to make an
announcement. I think it has been more because of trying to
get the right mix of people and having them clear with their
employers or their institutions to get the time off, but I think I
am now in the position to say that if I can manage in tomor-
row’s Cabinet to get it on the agenda I would be in a position
to make the announcement on Thursday.

Mr. McKnight: That is good news, Mr. Chairman.

Mr. Minister, in making those appointments according to
Bill C-155, will all the people who will be on this committee
made up of not less than three and not more than five persons
who have expertise in matters affected by this Act and
representing various regional interests have expertise as to the
aspects of this Act?

Mr. Axworthy: We have tried to get a mixture of different
sources of knowledge so it would not be all of one kind. As the
discussion in committee in last August clearly illustrated, it is
a matter that has something to do with the grain business, the
transportation business, economics and social impacts, and
between it all needs somebody to provide a nice, impartial
guiding hand so the kinds of differences of opinion expressed
could be properly and rationally dealt with. I think we will
have a good inquiry. I am quite pleased at the calibre of people
who have agreed to serve. No one around this table wishes
more, Mr. Chairman, that I could tell Mr. McKnight who they
are now, but I cannot do that until the Cabinet has had final
approval. It is an official inquiry, not just a task force, and
therefore I need Cabinet approval for it.

Mr. McKnight: I have one final question, Mr. Chairman,
regarding Part I, Section 3 of the Act where it states that the
make-up of the Senior Grain Transportation Committee shall
have four members elected who are active grain producers
holding Canadian Wheat Board permit books. The Bill was
passed in November 1983, some 150 days ago. As an aside, if
the Minister’s party could elect a temporary Prime Minister in

[Translation]

Je crois que nous devrions immédiatement commencer a
examiner les autres possibilités et I'incidence sociale de ces
différentes possibilités de sorte que le Comité recommande
une procédure d’examen plus stricte, nous soyons en mesure
alors de comprendre parfaitement toutes les possibilités
existantes.

M. Mazankowski: Merci beaucoup.

M. McKnight: Monsieur le ministre, je crois que vous n’avez
toujours pas annoncé comment se ferait I’enquéte qui devait
commencer le 1< avril d’aprés le projet de loi C-155 et I'ordre
adopté a la Chambre. Etes-vous prét 4 ’annoncer maintenant?
Jai remarqué dans certaines déclarations qu’il y avait
plusieurs dates suggérées. Pourriez-vous indiquer au Comité
quand ce sera annoncé?

M. Axworthy: Monsieur le président, permettez-moi tout
d’abord de m’excuser auprés des membres du Comité de
n’avoir pas encore pu annoncer cela. Je crois que c’est surtout
parce que j’ai essayé d’avoir un groupe bien équilibré et qu’il a
fallu que ces personnes obtiennent I'autorisation de leur
employeur pour participer 4 cette enquéte. Je crois toutefois
pouvoir dire maintenant que si je réussis demain au Cabinet a
mettre cela 4 'ordre du jour, je pourrais faire cette annonce
jeudi.

M. McKnight: C’est une bonne nouvelle, monsieur le
président.

Monsieur le ministre, en procédant 4 ces nominations aux
termes du projet de loi C-155, veillerez-vous & ce que toutes les
personnes siégeant 4 ce Comité soient au courant des questions
traitées dans cette Loi, sachant que le Comité doit comprendre
au minimum trois personnes et au maximum cing personnes
qui connaissent les sujets traités dans cette Loi et doit repré-
senter les divers intéréts régionaux?

M. Axworthy: Nous avons essayé de réunir différentes
sources de connaissances de sorte que tout le monde n’appar-
tienne pas a4 la méme catégorie. Comme I'a démontré la
discussion que nous avons eue en comité en aofit dernier, c’est
quelque chose qui intéresse les producteurs de grains, les
compagnies de transport, c’est quelque chose qui a une
incidence économique et sociale et il faut parvenir a un certain
degré d’impartialité pour traiter convenablement et rationnel-
lement des différents points de vue exprimés. Je crois que nous
aurons une bonne enquéte. Je suis trés satisfait du calibre des
personnes qui ont accepté de siéger 4 ce Comité. J’aimerais
beaucoup pouvoir dire 4 M. McKnight de qui il s’agit mais je
ne puis le faire tant que je n’aurai pas regu 'approbation du
Cabinet. C’est une enquéte officielle et pas seulement un
groupe d’étude si bien qu’il me faut 'approbation du Cabinet.

M. McKnight: J’aurais une derniére question, monsieur le
président, 4 propos de la Partie I, article 3 de la Loi ou il est
stipulé que le Comité supérieur du transport du grain est
composé de quatre membres élus qui sont producteurs de
grains et détiennent des permis de la Commission canadienne
du blé. Le bill a été adopté en novembre 1983, il y a quelque
150 jours. Il me semble que si le parti du ministre peut élire un
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90 days, surely we can-elect the four members representing
Saskatchewan, Manitoba and Alberta on the Senior Grain
Transportation Committee. Are any steps in progress for those
elections to take place; and, if they are not, what steps will be
taken and why were they not taken earlier?

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, I can answer in the affirma-
tive to Mr. McKnight’s questions. As he does know, in ord.er to
get the Senior Grain Transportation Committee operational
we felt it was important to ask some of the major producer
organizations for nominees on an interim basis. That l}as taken
place and we were pleased and appreciative of getting good
members on it. We are now taking the steps to initiate an
election procedure for this fall. A consultant has been hired to
set up the machinery. There will be a mailing to all the
permanent book holders sometime in the next three or four
weeks of the outlines of the procedures and for nomination and
election, and we have also discussed it with the Senior Grain
Transportation Committee. I was not party to the discussion
because I was called suddenly back here to the House for other
duties, but T understand that they approved the basic princi-
ples of that so we will be holding the elections this fall
following the Wheat Board model.

® 1650

Mr. McKnight: There has now been an announcement as to
the make-up of those four members . .. Why was it not started
in November so that they could be duly elected by the
producers rather than being appointed? That was the problem,
Mr. Minister. We wanted these people to represent the views
of the grain producers.

Mr. Axworthy: I think the people who are there now
represent those views very well. Some of them are well-
established and well-known members of the farm community
in western Canada. However, they undcrs_tood it was on an
interim basis.

Mr. McKnight: When were they appointed, Mr. Minister?
The Chairman: That is your final question, Mr. McKnight.

Mr. Axworthy: They were announced at the same time as

the composition of the Senior Grain Transportation Commit-
tee. I will give you the names now, if you would like to . ..

Mr. McKnight: I am more concerned about the date.

Mr. Axworthy: I will get the full list, and when it gets to me

I will tell the committee.

The Chairman: We can put it on the record in a moment.

But that is Mr. McKnight's time. I now go to Mr. Bockstael.

Mr. Bockstael: Thank you, Mr. Chairman. ;

Mr. Minister, in 1981 the Railroad Transport Committee
restricted the speed of all trains carrying dangerous commodlé
ties and travelling through densely populated areas to 5

[Traduction]

premier ministre temporaire en 90 jours, nous devrions pouvoir
élire les quatre membres représentant la Saskatchewan, le
Manitoba et I'Alberta au Comité supérieur du transport du
grain. A-t-on pris des mesures touchant ces élections? Dans la

négative, quelles mesures prendra-t-on et pourquoi ne pas les
prendre plus tot?

: M. Axworthy: Monsieur le président, je puis répondre par
1 afﬁrm‘atlvc’ aux questions de M. McKnight. Comme il le sait,
pour faire démarrer le Comité supérieur du transport du grain,
il nous a semblé important de demander a certains des grands
groupes .de producteurs de nommer des personnes de fagon
intérimaire. C’est ce qui s’est passé et nous avons ainsi de bons
repre:sentants. Nous prenons maintenant des mesures pour
procéder aux élections cet automne. On a embauché un
conseiller pour mettre le mécanisme sur pied. On devrait
envoyer des renseignements 4 tous les détenteurs de permis
d’ici trois ou quatre semaines a4 propos de la procédure
dtélect’lon et de mise en candidature et nous avons également
discuté de cela avec le Comité supérieur du transport du grain.
Je n’ai pas participé aux discussions parce que j’ai été rappelé
soudain ici 4 la Chambre pour d’autres choses mais je crois
que I'on a approuve le principe de cette formule si bien que les
élections devraient se dérouler cet automne sur le modéle de la
Commission du blé.

M. McKnight: On a maintenant annoncé qui seraient ces
quatre membres . .. Pourquoi cela n’a-t-il pas débuté en
novembre pour qu’ils puissent étre diment élus par les
producteurs plutdt que d’étre nommés? C’était le probléme
monsieur le ministre. Nous voulions que ces gens-la représen:
tent le point de vue des producteurs de grain.

M. Axworthy: Je crois que les gens qui sont 13 représentent
trés bien ces points de vue. Certains sont bien établis et bien
connus dans la communauté agricole de I’Ouest canadien. Ils
ont toutefois été avertis qu’il s’agit d’'une nomination intéri-
maire.

M. McKnight: Quand ont-ils été nommés, monsieur le
ministre?

Le président: C'est votre derniére question, monsieur
McKnight.

M. Axworthy: Ces nominations ont été annoncées au méme
moment que la composition du Comité supérieur du transport
du grain. Je vous donne tout de suite les noms, si vous
voulez . . .

M. McKnight: C’est plutdt la date qui m’intéresse.

M. Axworthy: Je vais demander la liste compléte et dés que
je I'aurai, je vous la donnerai.

Le président: Nous pourrons y revenir dans un instant mais
le temps de M. McKnight est écoulé. Je passe maintenant 4 M
Bockstael. .

M. Bockstael: Merci, monsieur le président.

Monsieur le minis_tre, en 1981, le Comité des transports par
chemins de fer a limité la vitesse de tous les trains transportant
des produits dangereux et traversant des régions trés peuplées
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kilometres per hour. Lately we have heard that the Metro
Toronto Residents Action Committee asked that this be
further reduced to 40 kilometres per hour. We understand that
the matter was referred to the Inspector General for Transpor-
tation Safety to look at this position and make recommenda-
tions to you. Have these recommendations now been com-
pleted? Can they be presented or announced?

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, I thank Mr. Bockstael for
raising the question. When we established the office of
Inspector General, as members would know, part of the
purpose was to have an independent agency, if you like. This
agency investigates specific problems raised by consumers or
by the public, or whatever, and those reports are made public.
I would like to table the report that Mr. Thorneycroft has
supplied me. These are problems related to speed and danger-
ous goods in the Toronto railway marshalling yards. I think it
is a good report; it is not exhaustive. I think he has been able to
provide an overview of all the points of view of the different
actors in the system. If the chairman agrees, we could table it
with the committee.

I would like to use that as something of a precedent, that
when we do receive reports of this kind, which are reports
intended for public consumption, we table them with this
committee. I think they would provide a very valuable source
of information for committee members. So, if the Chair is
willing, I would be prepared to table those now.

The Chairman: The chairman is willing. Is it agreeable with
the committee that the report be tabled?

Some hon. Members: Agreed.
Mr. Bockstael.

Mr. Bockstael: Mr. Minister, last week we had representa-
tives of the CTC here and your own Mr. Duncan Ellison of
Transport Dangerous Goods. We were given an update on
what is taking place with the transportation of dangerous
goods. There seemed to be an indication that a lot of the
material for proper legislation is with the Department of
Justice. Can you do anything to prevail on the Minister of
Justice or that department to assign more people to that task,
to get the regulations brought out a little earlier? It has been
two years in the works. I just wonder if you can do anything
about that.

The Chairman: Mr. Minister.

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, as we all know, our Justice
Minister has been very busy lately with a number of initiatives
in the House ... We have had those measures sitting before
Justice. I have made several representations and I would
welcome any assistance the members of the committee might
provide along the way, because I do believe it is very important
to get those gazetted as soon as we possibly can. They will
form a very important part of our protective system in
transportation of dangerous goods and the opportunity to
develop the kind of information that the regulations will
require. It would be of great assistance. So I will pass on your
concern.

[Transiation]

a 56 kilométres a I’heure. Nous avons récemment entendu dire
que le comité d’action des résidents de la région métropolitaine
de Toronto a demandé que cette vitesse soit encore réduite a
40 kilométres heure. La question semble avoir été renvoyée a
I'inspecteur général de la sécurité des transports qui doit vous
faire des recommandations 4 ce sujet. Avez-vous regu ces
recommandations? Peuvent-elles étre présentées ou annon-
cées?

M. Axworthy: Monsieur le président, je remercie M.
Bockstael d’avoir soulevé la question. Lorsque nous avons créé
le Bureau de I'inspecteur général, et les députés le savent, il
s’agissait en partie de se doter d’un organisme indépendant.
Cet organisme fait enquéte sur des problémes spécifiques
soulevés par les consommateurs ou par la population et ces
rapports sont rendu publics. J’aimerais déposer le rapport que
m’a fourni M. Thorneycroft. Il s’agit de problémes touchant la
vitesse et les produits dangereux dans les gares de triage de
Toronto. Je trouve que c’est un bon rapport méme s’il n’est pas
exhaustif. Il a réussi 4 donner un apergu général de tous les
points de vue des différents protagonistes. Si le président me le
permet, j’aimerais le déposer.

Je pense que cela peut étre considéré comme un précédent si
bien que lorsque nous recevrons des rapports de ce genre, qui
sont des rapports destinés au public, nous les déposerons
devant votre Comité. Cela pourrait étre une source précieuse
de renseignements. Si le président le veut bien, je suis disposé &
le déposer tout de suite.

'Le président: Le président le veut bien. Le Comité souhaite-
t-il que le rapport soit déposé?

Des voix: D’accord.
Monsieur Bockstael.

M. Bockstael: Monsieur le ministre, nous avons regu la
semaine derniére des représentants de la C.C.T. et votre
Duncan Ellison du Transport des produits dangereux. On nous
a expliqué ce qui se passait dans ce domaine. Il semble que
beaucoup des éléments nécessaires a la rédaction d’une loi
appropriée soient entre les mains du ministére de la Justice.
Pourriez-vous faire quelque chose pour faire comprendre au
ministre de la Justice ou 4 son ministére qu’ils devraient
affecter davantage de monde 4 ce travail pour que le réglement
puisse sortir un peu plus t6t? Cela fait deux ans que ’on en
parle. Y pouvez-vous quelque chose?

Le président: Monsieur le ministre.

M. Axworthy: Monsieur le président, comme nous le savons,
notre ministre de la Justice est trés occupé depuis quelque
temps par un certain nombre d’initiatives 4 la Chambre. ..
Ces mesures n’ont donc pas beaucoup avancé au ministére de
la Justice. J'ai fait plusieurs démarches et je serais trés
reconnaissants aux membres du Comité de m’aider a cet égard
car je crois qu’il est trés important que cela soit publié dés que
possible dans la Gazette. Ce sera un élément trés important de
notre systéme de sécurité pour le transport des marchandises
dangereuses. Je saurais donc gré aux membres du Comité de
m’appuyer dans ces démarches car il faudra en effet glaner des
renseignements importants pour établir ce réglement. Je me
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Mr. Bockstael: Mr. Minister, since we are both from
Winnipeg, when I was with the Winnipeg city council, it took
us a year to get the CNR to take away a small private siding
to make way for a development. It took a whole year to get
them to consent to that. In the area of Winnipeg, just as you
approach St. Boniface, we have the CN east yards. A lot of
that property has been acquired for redevelopment, building
products, and there is a good clean-up taking place. When Dr.
LeClair was here on a previous occasion, I asked him if there
was any chance of having some of those freight sheds torn
down. The answer came back from the western vice-president
in Winnipeg, I believe Mr. Fletcher, saying, oh, no, there is
material stored and they are getting good money for storage in
those buildings. We are both aware that the Queen will be
making a visit in July, and part of the ceremony will take place
at the forks of the Assiniboine and the Red in that area. I
would just ask you if there is anything the Minister of
Transport or the Department of Transport can do to encourage
the CN to proceed with the removal of the excess they have
around there and clean up the area.

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, in relation to the CN east
yards, we have been involved in pretty extensive negotiations
with the province and the City of Winnipeg. The Crown
corporation has put an offer forward to dedicate some 10 acres
that would provide a very good park site right on the forks qf
the rivers. The disposition of the rest of the lands, however, 18
still up for consideration and we are waiting from some
responses from the other two levels. I think particularly the
city has some interpretations of things that may not jibe
exactly with what the province and ourselves would agree to,
but I think we can find a resolution to the east yards. It would
be a very important asset for the city.

As far as the freight sheds are concerned, I will raise it with
Mr. Fletcher and determine whether its use 15 required during
the Queen’s visit.

Mr. Chairman, I wonder if I might just take the opportuguty
to report to the committee. Mr. McKnight had asked questions
about the four producer members who are .presently there
under the interim basis. One is Mr. Jim Deyvison, ‘who is the
former president of the Manitoba Wheat_Pool. He is probably
well known to many of you here. There 1S Guy Beatty who is
from the Saskatchewan Federation of Agriculture, a farmer
and former head of the Saskatchewan Seed Growers’ Assocla-
tion. Third is Dick Lewis from the Palliser; and the fourth is
Ron Leonhardt from Unifarm in the Drum_hel}e}' area of
Alberta. Those are all, I think, very competent individuals gnd
may, in fact, decide themselves to run for the elected position,
but they will be in office until the election takes place this fall.

[Traduction]

ferai un plaisir de faire part de vos commentaires & mon
collégue.

M. Bockstael: Monsieur le ministre, puisque nous venons
tous deux de Winnipeg, lorsque je siégeais au conseil munici-
pal de cette ville, il nous avait fallu un an pour que le CN
consente a enlever une petite cloture privée pour laisser la
place 4 un projet immobilier. Il lui avait fallu un an pour
obtenir l'autorisation. Dans la région de Winnipeg, en
approchant de Saint-Boniface, on trouve la gare de triage est
d}l Cl‘\l. Une grosse partie de ce terrain a été achetée pour le
réaménagement, pour la construction et il y a pas mal de
nettoyage qui s’y fait. Lorsque M. LeClair a comparu devant
nous, je lui ai demandé s’il était possible que certains de ces
hangars de marchandises puissent étre démolis. Le vice-
président de la région Ouest de Winnipeg, c’est M. Fletcher je
Crois, m’a_répondu en me disant que ce n’était pas possible,
qu’il y avait du matériel qui était entreposé 4 cet endroit et que
la locatloq rapportait beaucoup. Nous savons tous fort bien
que la Reine va venir au mois de juillet et une partie de la
cérémonie va avoir lieu & I’endroit du confluent de la riviére
Assiniboine et de la riviére Rouge, précisément a cet endroit.
Jaimerais vous demander si le ministre des Transports ou le
ministére des Transports ne pourrait pas faire quelque chose
pour encourager le CN a nettoyer un peu les abords et a
enlever leurs rebuts.

M. Axworthy: Monsieur le président, pour en revenir a la
gare de triage est du CN, nous négocions pied 4 pied avec la
province et avec la ville de Winnipeg a ce sujet. La société de
la Couronne a offert environ cinq hectares qui permettraient
de créer un fort beau parc précisément au confluent des deux
riviéres. Pour ce qui est du reste du terrain, la question doit
encore étre étudiée et nous attendons la réaction des deux
autres paliers. Je crois notamment que la ville de Winnipeg a
fait certaines interprétations qui ne correspondent pas
exactement 4 ce que la province et nous-mémes serions
disposés & accepter, mais je pense que nous pourrons arriver a
trancher la question. Ce serait effectivement un capital trés
important pour la ville.

Pour ce qui est des hangars de marchandises, je vais poser la
question & M. Fletcher et lui demander s’ils seront effective-
ment nécessaires au moment de la visite de la Reine.

Monsieur le président, j’aimerais d’ailleurs saisir ’occasion
si vous me le permettez, de faire rapport au Comité. M.
McKnight a posé certaines questions a& propos des quatré
producteurs membres qui sont actuellement en place a titre
provisoire. Il y a M. Jim Devison, Iancien président du
Manitoba Wheat Pool, et que vous connaissez tous sans doute
pour la plupart. Nous avons également Guy Beatty, qui
représente la Fédération de 'agriculture de la Saskatchewan il
est lui-méme agriculteur et il fut le président de la Saskatch’e—
wan Seed Growers’ Association. En troisiéme lieu, nous avons
Dick Lewis de la Palliser et enfin Ron Leonhardt qui repré-
sente Unifarm dans la région albertaine de Drumheller. Ce
sont quatre personnes extrémement compétentes, je pens;’. et
elles pourraient méme décider de se présenter aux élections ,qui
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Mr. McKnight: One final thing, Mr. Minister, the appoint-
ments were made when?

Mr. Axworthy: I guess we got the thing established in—the
first meeting was about March. Early February, sorry. Time is
passing.

Mr. Benjamin: A little supplementary, Mr. Chairman, if
you do not not mind, Mr. McKnight. Is it the intention to hold
the election for those four positions in conjunction with the
elections for the Canadian Wheat Board Advisory Committee
on the sort of same district basis, or at least at the same time—
at least at the same time, if not on the same basis?

Mr. Axworthy: No, I think we are going to run it alternate
years, Mr. Benjamin. We will use the Wheat Board permit
holders as a base constituency. We thought it might confuse
the thing if the Wheat Board elections were held the same
time as the STRC.

The Chairman: Just a minute now. Let us not get started on
a whole new line of questioning here and get out of synchroni-
zation.

Mr. Benjamin: [inaudible—Editor].

The Chairman: Well, you will have a second round coming
up, Mr. Benjamin. When Mr. McKnight has the Chair, he can
say okay.

Before I go to Mr. Mazankowski on the second round, is it
the wish of the committee to have appended to this day’s
proceedings the report of the Inspector General for Transpor-
tation Safety, tabled by the Minister?

Some hon. Members: Agreed.
The Chairman: Thank you.
Mr. Mazankowski.

® 1700

Mr. Mazankowski: Mr. Chairman, on the Vancouver-
Edmonton passenger service, Mr. Franche, the chief executive
officer . ..

Mr. Axworthy: I am sorry, Mr. Mazankowski, I did not
hear.

Mr. Mazankowski: —Mr. Franche, the President of VIA
Rail, said the Vancouver-Edmonton service was going to be
reviewed—as a matter of fact, he said it was getting a very
cursory assessment—as a part of the total transcontinental
service which was going to be undertaken.

I will just read the exchange. He said:

[Translation]

auront lieu pour la nomination définitive, mais quoi qu’il en
soit, ces quatre personnes resteront en poste jusqu’a ce que les
élections aient lieu en automne.

M. McKnight: Une derniére chose, monsieur le ministre:
quand ont été faites ces nominations?

M. Axworthy: Je pense que nous avons mis tout en place . . .
La premiére réunion a eu lieu vers le mois de mars. Excusez-
moi, au début de février. Mon Dieu, que le temps passe!

M. Benjamin: Une petite question supplémentaire, monsieur
le président, si M. McKnight n’y trouve pas objection. Avez-
vous D'intention de procéder aux élections pour combler ces
quatre postes en méme temps que I’élection des membres du
Comité consultatif de la Commission canadienne du blé et de
la méme fagon, par district, ou du moins en méme temps sinon
de la méme fagon?

M. Axworthy: Non, je pense que nous allons procéder une
année sur deux, monsieur Benjamin. Nous allons utiliser
comme ¢électorat principal les détenteurs de permis de la
Commission canadienne du blé. Nous avons pensé en effet que
nous risquerions de semer la confusion si nous organisions les
élections pour la Commission du blé en méme temps que les
élections pour le Conseil consultatif.

Le président: Un petit instant, s’il vous plait. Ne commen-
gons pas a poser des questions dans une autre direction car
nous risquons de nous y perdre.

M. Benjamin: [inaudible—Editeur]

Le président: Monsieur Benjamin, de toute fagon, vous
aurez la parole au deuxiéme tour. Lorsque M. McKnight aura
la présidence, il pourra vous donner raison.

Avant de passer la parole & M. Mazankowski au second
tour, j'aimerais savoir si le Comité souhaite que nous
annexions au compte rendu des travaux d’aujourd’hui le
rapport de I'inspecteur général pour la sécurité des transports
que vient de déposer le ministre.

Des Voix: D’accord.
Le président: Je vous remercie.

Monsieur Mazankowski.

M. Mazankowski: Monsieur le président, & propos de la
ligne voyageurs Vancouver—Edmonton, votre administrateur
délégué, M. Franche . . .

M. Axworthy: Excusez-moi, monsieur Mazankowski, je ne
vous ai pas entendu.

M. Mazankowski: ... M. Franche, le président de VIA
Rail, a dit que la ligne Vancouver—Edmonton allait étre
réétudiée et il a dit en fait qu’il s’agissait d’une analyse
superficielle, que cette ligne donc allait étre réétudiée dans le
cadre de I’étude globale du service transcontinental qui allait
étre entreprise.

Je vais vous lire ce qu’il nous disait. Il a dit ceci:



17-4-1984

Transports

13::129

[Texte]
Right now it is a very cursory assessment, and until we go
into the whole Transcon study—and that should start
shortly—hopefully, that will be tied in.

I asked him who was going to do the study:

What we are going to do is review the type of service that
would be required across Canada for Transcontinental
service across the country, where it would pass, what
frequencies, what routes, what the market is, what the
purpose would envisage.

I think the Edmonton-Jasper-Vancouver route is obviously a
part of that package. You are now saying you are trying to put
together some other kind of package under the auspices of
Regional Economic Development.

Mr. Axworthy: Was that a question, Mr. Mazankowski?

Mr. Mazankowski: I just wondered: Are the two part of the
same package, or are we going to have two different reviews or
assessments, one by VIA and one by yourself?

Mr. Axworthy: No, I think the procedure is quite cl‘ea.r: We
agreed to support the work of a task force which was initiated
by the mayors and city councils of Edmonton, Vancouver,
Kamloops and Jasper. I think there are some 13 or 14 dnfferent
participants in that. They represent a pretty wide variety of
consumer groups and municipalities, and in fact, they have had
some discussions with both provincial governments.

Two weeks ago, that task force met in Jasper for public
hearings, but at that time VIA Rail itself put forward three
very specific cost options which would be consid_ered by the
task force in terms of the restoration of the service, and the
task force also commissioned a marketing study which would
be running parallel to the cost questions. Once that {rl_arket
study is completed and they have examined the feasxblll'lt)’ of
those various cost options, then they will be in 2 position to
make a recommendation to us as to the feasibility qf
implementation. So that is very clearly what the procedure 15
in terms of examining that issue.

Mr. Mazankowski: But I take it, Mr. Minister, y.(l>1uhare
pretty firm on the question of cost sharm.g,_that_ there :11 t?]vi
to be cost sharing on this service before it is reinstated. Is tha

correct?

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, I aggin said my invitation ;:11
Jasper was to have a level of co-operation by various interest .
parties, so that in addition to the spec;nﬁc rail service we C(()iut
try to develop a broader strategy which would be‘ dcs:g?e - c;
improve upon the tourist potential and the marketing poten xaI
of the line itself, which would go a long way to justifying, as
will have to do to my own Cabinet, restoration of the serl;(lcet.
As you know, under the rules we have to have a Cabine

decision on restoring lines.

[Traduction]

A P’heure actuelle, c’est une analyse trés superficielle, et tant
que nous n’aurons pas commencé 1’étude Transcon—ce qui
ne saurait tarder—on peut espérer qu’elle va étre intégrée.

" Jg lui ai ensuite demandé qui allait se charger de cette
étude:

l?l’ous allons revoir le genre de service qu’il faudrait offrir a
1 Fche}le 'natlonal_e dans le cadre du service transcontinental,
c’est-a-dire les villes de desserte, les fréquences, les itinérai-
res, le genre de marché, 'objectif 4 envisager.

Pour m}oi_, la ligne Edmonton—Jasper—Vancouver en fait
de toute évidence partie. Vous venez maintenant de dire que
vous vous efforcez de mettre en place un autre genre de
formule sous I'égide de I’Expansion économique régionale.

M. .Axworthy: Etait-ce une question, monsieur Mazan-
kowski?

M. Mazanlﬁowski: Je m’inquiéte: est-ce que les deux font
partie de la méme formule ou allons-nous avoir deux études ou

deux analyses différentes, la premiére effectuée par VIA et la
seconde par vos services?

M. Axworthy: Au contraire, je dirais que la situation est fort
claire. Nous sommes convenus d’aider un groupe de travail qui
a été créé a linitiative des maires et des conseils municipaux
d’Edmonton, de Vancouver, de Kamloops et de Jasper. Je crois
que ce groupe comporte 13 ou 14 participants qui représentent
une assez vaste gamme de groupes de consommateurs et de
municipalités et il y a méme eu des entretiens avec les deux
gouvernements provinciaux.

Il y a deux semaines, le groupe de travail a tenu des
audiences publiques a Jasper, mais a I’époque, VIA Rail avait
déja proposé trois formules trés précises a l’attention du
groupe de travail, formules qui portaient sur le rétablissement
du service. Le groupe de travail a également commandité une
étude de marché qui se déroulerait parallélement a ’étude
purement financiére. D& que I'étude de marché sera terminée
et que les diverses formules financiéres et leur rentabilité
respective auront été étudiées, le groupe de travail sera en
mesure de nous formuler une recommandation quant aux
possibilités d’implantation d’un systéme. Voild donc la fagon
dont nous nous y sommes pris pour étudier la question, et elle
est fort claire.

M. Mazankowski: Je dois toutefois conclure, monsieur le
ministre, que vous &tes relativement inflexible quant au
probléme du partage des frais, en ce sens que les frais de ce
service ne seront en aucun cas partagés avant son rétablisse-
ment. Me trompais-je?

M. Axworthy: Monsieur le président, j’ai répété a Jasper
que nous invitions en fait toutes les parties intéressées a
coopérer de sorte qu’outre le service ferroviaire dont il est
question ici, nous puissions tenter de mettre au point une
stratégie beaucoup plus globale avec pour but d’améliorer le
potentiel touristique et le potentiel de commercialisation de
cette desserte, toutes choses qui m’aideraient A justifier parce
que c’est cela que je vais devoir faire devant le Cabi’net le
rétablissement du service. Comme vous le savez sans dOl,lte

£}
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[Text] [Translation]
selon votre réglement, c’est le Cabinet qui doit décider s’il doit
y avoir ou non rétablissement d’un service.
Mr. Mazankowski: Yes. M. Mazankowski: Je le sais.

Mr. Axworthy: I think it would be very important to show
that any additional costs which would be borne by restoring a
service such as that—and there would be extra costs—is
warranted by the additional income it would generate, in this
case... and I go back to the argument—by overseas travel.
Travel is coming to that area and making use of the line.

So a railway line would provide a various range of services.
One is the straight intercity transport for local residents or
other travellers for business reasons or pleasure reasons. But
one which is increasingly becoming important—I think Mr.
Franche took some pride in this when he appeared before the
committee—is that VIA Rail is becoming a very important
instrument of our overseas tourist policy. They can arrange a
number of tour groups from Japan, from the United States
and others, and that is becoming an additional factor in
contributing to the development of the rail passenger system in
the country.
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It was simply that, Mr. Mazankowski: an invitation to say,
if we are going to justify this—and I, as you know, have to
make a case in front of my colleagues. A willingness on the
part of those who are interested is a further rationale, a further
reason for showing that this is a good investment to make.

Mr. Mazankowski: But just so I am clear on your own
position, as I said earlier—and I want you to answer this
simply yes or no—are you firm on the position that the
provincial and the municipal governments are going to have to
share in the cost of restoring the Edmonton-Vancouver rail
passenger service, yes or no?

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, I have already said to Mr.
Mazankowski I am awaiting what the findings of the task
force will be. They will give me what they think is the best
package to put forward. I cannot say yes or no till I have seen
their report.

Mr. Mazankowski: That is rather strange, Mr. Chairman,
because the Minister is quoted all over the newspapers in
direct quotes as having stated that.

Mr. Axworthy: I did not say that, Mr. Chairman. I said
that. ..

Mr. Mazankowski: In other words, the press reports are
incorrect.

M. Axworthy: Je dirais qu’il est extrémement important de
prouver que tous frais supplémentaires qui seraient attribua-
bles au rétablissement d’un service comme celui-li—parce
qu’il devra y avoir forcément des frais supplémentaires—
seraient justifiés par la possibilité d’un supplément de recettes,
en I'occurrence—et j’en reviens 4 cette entente—Iles correspon-
dances avec I’étranger. Les touristes visitent cette région et
utilisent le service ferroviaire.

Cette desserte ferroviaire assurerait donc toute une gamme
de services. Il y a en premier lieu le simple transport interur-
bain 4 l'intention des résidents de I’endroit ou des gens qui
voyagent pour affaires ou pour leur plaisir. Mais il y a
également un autre élément qui devient de plus en plus
important—d’ailleurs M. Franche I'a, je crois, lui-méme
mentionné non sans fierté lorsqu’il a déposé devant nous—et
c’est le fait que VIA Rail devient un élément de plus en plus
important de notre politique touristique 4 I’étranger. VIA Rail
peut se charger de I'organisation de toute une série de voyages
de groupes depuis le Japon, depuis les Etats-Unis, depuis bien
d’autres pays encore, et cela, c’est un élément de plus qui
contribue 4 I’étoffement de notre systéme ferroviaire voyageurs
au Canada.

Dés lors, monsieur Mazankowski, ce n’était pas plus
compliqué que cela, c’était une simple invitation; en effet, nous
allons devoir le justifier devant nos collégues, vous le savez fort
bien. Le fait de pouvoir dire que toutes les parties intéressées
sont disposées 4 y mettre du leur est une justification supplé-
mentaire, une raison de plus 4 I’appui de cet investissement.

M. Mazankowski: Mais j’aimerais étre certain de votre
position, comme je le disais au début, c’est la raison pour
laquelle je vous demanderais de répondre simplement par oui
ou par non 4 la question suivante: votre position est-elle
inflexible lorsque vous dites que les gouvernements provinciaux
et municipaux vont devoir assumer leur part des frais de
rétablissement de la ligne voyageurs Edmonton-Vancouver?
Oui ou non?

M. Axworthy: Monsieur le président, j’ai déja dit a M.
Mazankowski que j’attendais les conclusions du groupe de
travail. Ce groupe de travail va me dire quelle est & son sens la
meilleure formule 4 proposer et je ne saurais répondre dans un
sens ou dans ’autre tant que je n’aurai pas vu ce rapport.

M. Mazankowski: Voild qui me parait assez étrange,
monsieur le président, d’autant plus que tous les journaux
semblent citer a plaisir le ministre en lui attribuant précisé-
ment cette position.

M. Axworthy: Ce n’est pas ce que j’ai dit, monsieur le
président. J’ai dit que . . .

M. Mazankowski: En d’autres termes, les journalistes se
sont trompés.



17-4-1984

Transports

13:31

[Texte]
Mr. Axworthy: Mr. Chairman, Mr. Mazankowski above all
knows how incorrect press reports can be.

Mr. Mazankowski: That is why I want them clarified.

Mr. Axworthy: I repeat, I read some of the reports of his
speeches, and they obviously could not be right.

Mr. Mazankowski: I would hope the Minister would seize
on this opportunity to speak out with a lot more clarity, but he
is remaining deliberately fuzzy here so he can sneak through
the cracks of his policy, I think.

Mr. Chairman, the last time we were before the committee I
asked the Minister to substantiate the statement he made to
the effect that Canadians would save $300 million a year
under his system of a less regulated air transportation system.
He said it was a figure that was an approximation, but I was
left with the impression that that figure could be perhaps more
precisely accounted.

How did you arrive at that figure?

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, the figures were supplied
during the course of the CTC hearings by one of the consult-
ants who appeared before them, Mr. Campbell. I will get the
reference for Mr. Mazankowski on that submission.

Mr. Mazankowski: Okay.

There are some rumours floating around to the effect, l\_'Ir.
Minister, that you are considering a new trans-border policy
for what are referred to as “low-density” airports that are in
close proximity to the United States border; airports sgch as
Mirabel, Hamilton, Quebec City, Ottawa. First of all,.l_s that
under active consideration? Secondly, are you in a position to
give the committee any insight into this initiative and how it

might work?

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, we have had some discus-
sions with the Americans on trans-border issues. As you know,
there has been an ongoing negotiation. Not 2 lot qf progress
has been made over the last two or three years in making
changes. I think the judgment was on both sides, when I met
with Secretary Dole in Washington last January, that ma'ybe
we should go back to some first principles, without getting into
specifics of route exchanges, but taking a look at what we are
trying to achieve. Discussions have been held, of that kind,
over the last couple of months. They are not completed as yet.
They will not be completed—I believe another meeting 18
scheduled for Washington in the first week of May. When we
are through those discussions, I would 'hope to be in a position
to report to this committee. I cou!d, in fact, Mr. Chairman,
perhaps provide a commitment again that vyhen we come b_ack
to the committee to report on the dqmestu; policy we might
make a similar report on what the discussions on the trans-

border issue have resulted in.

[Traduction]

M. Axworthy: Monsieur le président, M. Mazankowski
serait bien le dernier a ignorer que les journalistes se trompent
parfois.

. M. Mazankowski: Cest précisément la raison pour laquelle
je voulais que le ministre précise sa position.

M. Axworthy: Je le répéte, j’ai moi-méme lu le compte
rendu de certains de ces discours et il est évident que ces
comptes rendus ne pouvaient pas étre exacts.

M. ’Mazankowski: Jaurais espéré que le ministre en aurait
profité pour se montrer plus précis, mais il reste délibérément
évasif afin de se ménager une porte de sortie dans toutes les
circonstances. C’est du moins mon avis.

Monsieur le président, la derniére fois que nous avons
enten@u le mjnistre, je lui avais demandé de corroborer une de
ces.decla,ratllons, a savoir que si l'industrie des transports
aériens était partiellement déréglementée, comme il le
proposait, les Canadiens économiseraient 300 millions de
dollars par an. Il avait cité ce chiffre en précisant qu’il était
approximatif, mais j’en avais gardé I'impression que peut-étre,
d’une fagon ou d’une autre, il pourrait le justifier.

Comment étes-vous arrivé a ce chiffre?

M. Axworthy: Monsieur le président, ces chiffres ont été
cités pendant les audiences de la Commission canadienne des
transports par I'un des experts qui avait déposé, en ’occur-
rence M. Campbell. Je vais m’empresser de trouver la
référence exacte a l'intention de M. Mazankowski.

M. Mazankowski: D’accord.

Selon certaines rumeurs, monsieur le ministre, vous
envisageriez I’élaboration d’une nouvelle politique concernant
les transports transfrontaliers, une politique qui viserait les
aéroports 4 ‘faible densité» comme on les appelle et qui sont
situés non loin de la frontiére américaine, pour étre plus précis
les aéroports de Mirabel, de Hamilton, de Québec et d’Ottawa.
Jaimerais savoir en premier lieu si c’est effectivement un
projet auquel vous travaillez activement et, en second lieu, si
vous étes en mesure de faire le point et de nous dire comment
cela pourrait fonctionner.

M. Axworthy: Monsieur le président, nous avons déja eu
quelques entretiens avec les Américains 4 propos de la question
des transports transfrontaliers. Comme vous le savez, ce sont
des négociations a caractére quasi permanent. Nous n’avons
guére enregistré de progrés depuis deux ou trois ans i ce
propos. Lorsque j'ai rencontré le secrétaire d’Etat Dole a
Washington au mois de janvier, les deux parties en étaient, je
crois, arrivées 4 la conclusion que nous aurions peut-étre
intérét 4 en revenir 4 quelques principes premiers avant de
discuter du détail des concessions réciproques, et de nous
demander ce que nous voulions au juste obtenir. Cela fait un
mois ou deux que des entretiens ont lieu & ce sujet, mais ils ne
sont pas encore terminés et ne le seront pas... Je crois
d’ailleurs qu’il y a une autre réunion qui est déja prévue pour
la premiére semaine de mai & Washington. Lorsque nous
aurons conclu cette série d’entretiens, j'espére pouvoir faire
rapport au Comité et, monsieur le président, je pourrais peut-
étre méme m’engager une fois encore 4 ce que, lorsque nous
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Mr. Mazankowski: Am I to take it, then, this will be part
and parcel of your whole new domestic air policy?

Mr. Axworthy: If I can put it this way, it is separate but
related.
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It was quite clear that two very different sets of judgments
have to be made because we are dealing once within our own
borders . .. and I have been working towards a response to this
committee on domestic policy but there was a log-jam on the
transporter issue for a substantial period of time. So I think we
have been able to loosen it up a little. I am just saying it is the
wish of this committee that I would be prepared perhaps to
provide a report on both those items. They are obviously
complementary, but they are not part of the same judgment
call.

Mr. Mazankowski: Mr. Minister, just so we can do a little
homework, are you talking about providing free access to the
low-density airports that are referred to that are in close
proximity to the border, and would that allow automatic
approval for carriers on a reciprocal basis to serve these low-
density airports?

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, I am really reluctant to be
specific. . .

Mr. Mazankowski: I just want to do my homework . . . that
is all—so I can be in a very qualified position to respond to an
intiative on which you are obviously going to spend a lot of
time.

Mr. Axworthy: Knowing how precious your time is, I would
not want to mislead the committee in having them go off and
do a lot of homework which may never be tested in an exam.
Until I really have a point where we have completed to a
sufficient stage of agreement the discussion with the Ameri-
cans, I think it would be unwise for me to point out the specific
direction.

We are looking at a number of possibilities and ways of
improving services between the two countries.

Mr. Chairman, perhaps I can talk over with yourself and
you can report to the steering committee how we might
approach the committee on these two very important policy
matters.

The Chairman: Final question, Mr. Mazankowski.

[Translation]

déposerons devant vous a propos de notre politique relative au
transport intérieur, nous vous fassions également le point &
propos des entretiens, et de leur issue, relativement aux liaisons
transfrontaliéres.

M. Mazankowski: Dois-je donc conclure que cette question
fera partie intégrante de votre nouvelle politique sur le
transport aérien intérieur?

M. Axworthy: Disons que ce sont deux dossiers distincts
mais intimement liés.

Il était parfaitement évident qu’il fallait porter de part et
d’autre deux séries trés différentes de jugements de valeur,
étant donné que nous traitions aprés tout des opérations au-
dessus de notre territoire national . .. et je me suis attaché a
formuler, 4 I'intention du Comité, une réponse a propos de la
politique en matiére de transport intérieur, mais il n’empéche
que le probléme des transporteurs est en suspens depuis trés
longtemps. Je dirais donc que nous avons pu un peu déméler
I’écheveau. Je tenais simplement 4 vous dire que, puisque cela
semble étre le voeu du Comité, je pourrais peut-étre en profiter
pour vous faire le point en méme temps sur les deux sujets. De
toute évidence, ce sont deux questions complémentaires mais
elles ne procédent pas du méme jugement de valeur.

M. Mazankowski: Monsieur le ministre, pour que nous
puissions faire nos propres recherches de notre c6té, j’aimerais
savoir si vous envisagez le libre accés 4 ces aéroports a faible
densité dont nous parlions, ceux qui sont trés proches de la
frontiére, et si ce libre accés entrainerait automatiquement
I’homologation réciproque des transporteurs qui utiliseraient
ces mémes aéroports?

M. Axworthy: Monsieur le président, je répugnerais 4 étre
précis 4 ce point . . .

M. Mazankowski: Je voulais simplement faire mes propres
recherches, et rien de plus, afin d’étre bien préparé pour réagir
a une initiative qui, de toute évidence, va accaparer énormé-
ment de notre temps.

M. Axworthy: Je sais que votre temps est précieux et c’est la
raison pour laquelle je ne voulais pas que le Comité ait une
impression erronée qui le fasse s’engager dans une voie de
garage en pure perte. Tant que nous ne serons pas vraiment sur
un terrain d’entente raisonnable avec les Américains, je pense
qu’il serait mal avisé pour moi de vous donner des indices plus
précis.

Nous étudions toute une série de possibilités et de formules

qui nous permettraient d’améliorer les services aériens entre
nos deux pays.

Monsieur le président, je pourrais peut-étre m’en entretenir
avec vous, quitte d ce que vous fassiez vous-méme rapport au
Comité directeur pour voir comment le Comité pourrait
aborder avec nous ces deux questions de politique extrémement
importantes.

Le président: Votre derniére question, monsieur Mazan-
kowski.
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[Texte]

Mr. Mazankowski: In your discussions, Mr. Minister, with
your U.S. counterparts, has the subject of airport landing fees
and user charges for carriers into Canada as compared to the
United States ever come up for discussion? As I think we are
all aware, the landing fees and user charges at the Canadian
airport system are considerably higher than in the United
States on average. I think you have referred yourself to the
extravagant airport system we have. The figures I have been
given show that the current Canadian fees for a 747 at 80%
load factor to land at a Canadian airport are $1,651. The U.S.
equivalents, in Canadian dollars, for example: Tampa, Florida
for the same thing is $873; Los Angeles, $1,126; San Fran-
cisco, $890. Have you had discussions and are you addressing
this very important issue within the context of providing
cheaper air fares to the travelling public?

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, I again tell Mr. Mazankow-
ski that we are doing a general review of the airport infrastruc-
ture and how it can be used to provide more consumer choice.
In the specific case of transborder flights, we are interested in
your evidence because the reports we have are that on average
their fees are somewhat higher than ours. But we would be
glad to make those comparisons.

Of course we also provide a major advantage that they QO
not provide us; that is, they have rights of preclearance 1n
several of our major airports, which of course 15 2 great
advantage for American carriers in this circumstance.

The Chairman: Thank you, Mr. Mazankowski.
Mr. Benjamin, please. You have 15 minutes.

Mr. Benjamin: Mr. Chairman, to the Minister, I want to get
around to the STOL services for the Toronto-Montreal-
Ottawa triangle. I believe I read in the paper a few days ago
about the Minister expressing some concern or reservations
about the present applicant for STOL services, who.I under-
stand is now requesting a further delay in implementing those
STOL services.

Is the government looking at any other operators, or 1S the
government now having second thoughts‘abqut the matter as
to whether or not it is appropriate ... 10 light of economic
conditions and in light of the circumstances of the _presen(;
national, regional and local carriers, the bus _compames anq
VIA Rail ... even to bother with the darned thing starting up’
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Mr. Axwerthy: I think it is certainly correct to say that we

are reviewing the situation.

[Traduction]

M. Mazankowski: Monsieur le ministre, au cours de vos
entretiens avec vos homologues américains, la question des
droits d’atterrissage et des frais d’utilisation pour les transpor-
teurs américains qui atterrissent au Canada par rapport 4 ceux
qui sont percus aux Etats-Unis, a-t-elle été mise sur le tapis?
Nqus le savons tous, je crois, ces droits d’atterrissage et ces
frais d’utilisation sont en moyenne beaucoup plus élevés au
Can?da qu’aux Etats-Unis. Vous avez vous-méme, je crois,
parlé de notre systéme extravagant. Les chiffres qui m’ont été
remis montrent qu’a I’heure actuelle un 747 qui atterrit sur un
aéroport canadien a 80 p. 100 de sa charge utile paye 1,6518%
alors qu’aux Etats-Unis, ces frais sont, en dollars canadiens, de
873% a Tampa, en Floride, de 1,126$ 4 Los Angeles et de 890$
a San francisco. En avez-vous discuté avec vos collégues
américains et allez-vous aborder la question, puisqu’elle est

trés importante, dans le cadre du dégraissement des tarifs
aériens a I'intention des voyageurs?

M. Axworthy: Monsieur le président, je dois répéter une fois
de plus & M. Mazankowski, que nous procédons 4 une analyse
globale de l'infrastructure aéroportuaire et de ses modalités
d’utilisation possibles pour une meilleure diversification des
choix a4 l'intention des usagers. Dans le cas particulier des
lignes transfrontaliéres, ce que vous venez de me dire nous
intéresse beaucoup parce que, selon nos rapports, les frais
pergus par les Américains seraient en moyenne un peu plus
élevés que Ceux que nous percevons au Canada. Quoi qu’il en
soit, nous serions trés heureux d’en faire un tableau compara-
tif.

Il y a également aussi le fait que nous fournissons aux
Américains quelque chose de trés important pour lequel la
réciproque n’est pas vraie, en ce sens que les Américains ont le
droit de procéder aux opérations de prédédouanement dans la
plupart de nos principaux aéroports, ce qui évidlemment profite
énormément aux transporteurs américains.

Le président: Je vous remercie, monsieur Mazankowski.
Monsieur Benjamin, vous avez 15 minutes.

M. Benjamin: Monsieur le président, j’aimerais m’entretenir
avec le ministre de la question de la desserte du triangle
Toronto-Montréal-Ottawa par des avions a décollage et
atterrissage courts. J’ai lu il y a quelques jours dans le journal
que le ministre aurait exprimé certaines réserves a propos de
'un des soumissionnaires qui, si j’ai bien compris, vient de
demander une nouvelle extension avant de pouvoir inaugurer
ce service ADAC.

Jaimerais savoir si le gouvernement a étudié le dossier
d’autres compagnies ou s’il a revu sa position A ce sujet, se
demandant peut-étre, compte tenu de la conjoncture économi-
que et de la situation actuelle des transporteurs nationaux
régionaux et locaux, des compagnies d’autocars et de VIA
Rail, si aprés tout un tel service ADAC vaut vraiment la peine
d’étre instauré.

M. Axworthy: Certainement, on peut dire que nous nous
penchons sur la situation.
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Mr. Benjamin: In the review, are the department and the
Minister giving any consideration to using, as demonstration
projects, not the already fractionalized mass markets of
Toronto, Montreal and Ottawa, but the isolated and northern
and coastal areas of Canada, where the STOL aircraft is much
more appropriate than jet aircraft and would be an attraction
to other countries, some of whom have already bought some of
those aircraft? I am thinking of Brazil, Argentina, and so
forth. Demonstration projects for short take-off and landing
aircraft would be more appropriate in northern, isolated and
coastal areas than they would be in downtown Toronto and
Montreal, in light of the multiplicity of routes and services we
already have.

The Chairman: Good question.

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, I think it is a good question
and I am in accord with the spirit of it. We have received a
number of interesting proposals, during the course of our
airline policy review, about how we might provide for a better
network of services in regions in which there are mainly small
communities not connected with large, metropolitan areas. We
are actively examining that as part of our overall airline policy
review and consideration in Cabinet. I think it has great
application, for instance, in areas like the Gaspé and the
Atlantic and parts of northern Ontario, central Canada,
western Canada. The key question, of course, is always how do
you initiate such a demonstration? What is the nature of the
support, the subsidy, the cost of it? That is something that is
being looked at by the Department of Regional Industrial
Expansion and ourselves. I am personally quite interested in
that concept and, again, when we report to the committee I
think we will have something to say about that.

Mr. Benjamin: May I ask, Mr. Chairman, if the Minister
and the department in their review are also taking into account
that, with the investment already made by the taxpayers—
there are VIA Rail, airport investments—and the national,
regional and local carriers who always serve those places,
further investment, both public and private, in STOL services
in these major metropolitan or mass market areas does nothing
more than further fractionalize the market? Really, it is an
addition that is not required, when you consider that there are
about 15 times a day when you can travel one way or another
between here and Toronto, and maybe 20 or 30 times a day
when you can travel one way or another between Toronto and
Montreal. Why add another one?

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, there is no doubt that there
is some form of impact from one mode of transportation to
another. However, there is a very different clientele for each of
those modes, travelling sometimes for different purposes,
dictated both by the price they have to pay and the time they
have to spend, and there are trade-offs in those areas. The
advantage of the STOL system has always been that it
provided downtown to downtown service that was particularly
appropriate for what we call the business traveller, who has to
make a quick visit to Ottawa to appear before a regulatory

[Translation]

M. Benjamin: Au cours de cet exercice, est-ce que le
Ministére et le ministre envisagent d’utiliser, a titre de
démonstration, non pas ces marchés déja morcelés que sont
Toronto, Montréal et Ottawa, mais les régions isolées du Nord
et des cotes auxquels les appareils ADAC sont bien mieux
adaptés que les réactés; sans compter que d’autres pays
pourraient s’intéresser 4 ces appareils, certains en ont déja
acheté. Je pense au Brésil, 4 I’Argentine, etc. Des projets de
démonstration pour les appareils 4 décollage et atterrissage
courts seraient bien mieux adaptés aux régions isolés du Nord
et des cotes qu’au centre-ville de Toronto et de Montréal o il
y a déja tellement d’itinéraires et de services.

Le président: Bonne question.

M. Axworthy: Monsieur le président, c’est une excellente
question, et en principe, je suis d’accord. Nous avons regu un
certain nombre de propositions intéressantes dans le cadre de
notre étude sur la politique des compagnies aériennes; par
exemple, comment assurer un meilleur réseau de services dans
les régions constituées principalement de petites communautés
qui ne sont pas reliées 4 de gros centres métropolitains. Nous
étudions cela dans le cadre de notre remise en question de la
politique des compagnies aériennes et le Cabinet s’en occupe
également. Je pense que ce type d’appareil peut étre extréme-
ment utile, dans des régions comme la péninsule de Gaspé, les
provinces de I’Atlantique et certaines parties du nord de
I’Ontario, du centre du Canada et de I’'Ouest. Evidemment, la
question clé c’est les moyens de mettre en place un tel projet de
démonstration. Combien cela cofitera-t-il, comment financer?
Le ministére de ’Expansion industrielle régionale étudie cette
question, tout comme nous. Personnellement, c’est un principe
qui m’intéresse beaucoup et je pense que nous aurons des

résultats 4 annoncer au Comité lorsque nous ferons notre
rapport.

M. Benjamin: Monsieur le président, si le ministre et le
Ministére tiennent compte également du fait que les contribua-
bles ont déja investi dans VIA, dans les aéroports, dans les
transporteurs nationaux, régionaux et locaux qui desservent
ces localités, on peut se demander si de nouveaux investisse-
ments, publics et privés, dans des services ADAC, ne risquent
pas de morceler encore les marchés de ces gros centres
métropolitains? En fait, c’est un service supplémentaire qui
n’est pas nécessaire quand on considére qu’il y a 15 liaisons par
jour dans un sens ou dans I’autre entre Toronto et ici, et qu’il y
a 20 ou 30 liaisons, d’un type ou d’un autre, entre Toronto et
Montréal tous les jours. Pourquoi en ajouter une autre?

M. Axworthy: Monsieur le président, cela ne fait pas de
doute, chaque mode de transport exerce une certaine influence
sur les autres modes de transport. Toutefois, la clientéle de
chacun de ces modes est trés différente, elle se déplace pour
des raisons qui souvent sont différentes, et se laisse influencer
par le prix, par le temps nécessaire, et dans tous ces secteurs, il
y a des compensations. L’avantage du systtme ADAC a
toujours été qu’il assurait un service de centre-ville 4 centre-
ville, un service particuliérement adapté 4 ceux qui se dépla-
cent pour affaires, qui doivent se rendre rapidement 4 Ottawa
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commission, or in connection with some such activity, apd
certainly we have enough traffic in and out of here to justify
that.

The question of the marketplace is one that, I think, is very
important in our minds. I do not think we have to assume that
it is a static marketplace that is not capable of 1pgrcrpental
growth. I think a key question in looking at our pthn_es is how
we might stimulate a higher level of travel by bringing about
somewhat lower costs. Discussions I have had with a nqmber
of business organizations indicate that a change of 10‘7? in the
cost of a ticket could bring a lot of people back to the a}lrplape,
simply because that might be the margin in connection with
whether they use them or not.

Mr. Benjamin: Mr. Chairman, downtown to downtown,
Ottawa-Montreal, is quicker by rail or by bus_ than by flying.
At any rate, on another matter I was appreciative of an answer
the Minister gave me at an earlier appearance this year before
the committee regarding any funding there might be for the
subsidizing of trucking rates under the Western Grain
Transportation Act.

® 1720

I was pleased to get a commitment from the_: Mmlster.t'hat
no money would be taken out of the Branch Line Rehal_nhta-
tion Fund for that purpose. But what is the gresent intention og
the government on implementing any kind of subsidize
trucking rates? And is it the intention of the go_vernment to
start implementing those kinds of subsidized trucking rates out
of either general revenues or a special fund, or whatever, as
and when branch lines are abandoned? Is that the route the%
Minister intends to go, or is it the intcntion_ to go the route ,:)
making available a subsidized trucking rate in a general way’

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, I have b.ecn auth9rlzed by
Cabinet to enter into some negotiations with trucking ﬁrms
that were directly impacted by the change and we are enge:lgele
in doing that. It really represents only, I guess, maybe a coup t
of firms, two or three firms at most—about tpree firms aa
most—and we hope to arrive at a gettlcment w1tl} theml;n
very short period of time. The cost will be really quite small.

Mr. Benjamin: Can you tell me who these firms are and
where they are located and what . ..

Mr. Axworthy: 1 do not have the names of all of them.

: a
Motrux is the one that comes to mind because they made

i d.
direct representation to me. But there are two others involve

i ted? If it is
Mr. Benjamin: What do you mean by impac ]
business they never had before, how does the Western Grain

Transportation Act impact them?

Mr. Chairman, in the case of

« Tt i iness.
Mr. Axworthy: It is busincs here they had a very good

Motrux it was a circumstance Wi ‘ :
business, where they would in particular be trucking specialty

crops from western Canada and being able to baf:lkﬁltls f{;)}rlr;
B.C., I think pulp and paper products, lumber pro ulf,:asically
inclusion of the specialty crops under the Crow rate

[Traduction]

pour comparaitre devant une commission de réglementation,
ou unlque chose de semblable, et certainement, ce type de
clientele est suffisant pour justifier ce service.

Nous avons toujours présent a I’esprit les caractéristiques du
mar.ché. Il ne faudrait pas supposer qu’il s’agit d’'un marché
statique qui n’est pas capable de prendre de I’expansion. La
question clé, pour cette remise en question de nos politiques,
c’est de stimuler les déplacements en abaissant les coiits dans
une certaine mesure. D’aprés ce que m’en ont dit plusieurs
organisations commerciales, une baisse de 10 p. 100 du prix du
billet convaincrait beaucoup de gens de reprendre I’avion,

parce que ce sont peut-étre ces 10 p. 100 qui les empéchent
d’utiliser ce service.

M. Benjamin: Monsieur le président, entre Ottawa et
Montréal, de centre-ville & centre-ville, on va plus vite par
train ou par autobus que par avion. Quoi qu’il en soit, je vais
passer a autre chose. Il y a quelque temps, le ministre compa-
raissait devant le Comité et il m’a donné une réponse que j’ai
beaucoup appréciée a propos de la possibilité de subventionner
les tarifs de transport par camion dans le cadre de la Loi sur le
transport du grain de I’Ouest.

Jai été heureux d’entendre le ministre déclarer qu’on ne
sortirait aucune somme du Fonds ‘de remise en état des
embranchements ferroviaires a cette fin. Mais quelles sont les
intentions actuelles du gouvernement quant a la possibilité de
subventionner d’une fagon ou d’une autre les tarifs de trans-
port par camion? Le gouvernement a-t-il Iintention de
financer ces subventions & méme le revenu général ou 4 méme
un fonds spécial, au fur et & mesure que les embranchements
seront abandonnés? Est-ce que c’est la solution du ministre ou
bien a-t-il Iintention de généraliser cette subvention des
transports par camion?

M. Axworthy: Monsieur le président, le Cabinet m’a
autorisé 4 entreprendre des négociations avec les compagnies
de camionnage qui ont été touchées directement par Ie
changement et c’est ce que nous sommes en train de faire. En
fait, il s’agit de deux entreprises, deux ou trois au plus, et nous
espérons nous mettre d’accord avec ces compagnies d’ici peu.
Les coiits seront minimes.

M. Benjamin: Pouvez-vous me dire quelles sont ces compa-
gnies et ol elles sont situées et également . . .

M. Axworthy: Je n’ai pas tous les noms. Je sais qu’il y a Ia
compagnie Motrux, je m’en souviens car ils m’ont contacté
directement. Mais il y en a deux autres qui sont en cause.

M. Benjamin: Que voulez-vous dire quand vous dites
qu'elles ont été touchées? Si elles ont plus de clients qu’aupa-
ravant, comment la Loi sur le transport du grain dans ’Ouest
peut-elle les toucher?

M. Axworthy: C'est la nature des affaires. Monsieur le
président, il se trouve que Motrux faisait d’excellentes affajres
elle transportait en particulier les récoltes spécialisées dé
l'ouest du Canada et revenait de Colombie-Britannique avec
des chargements de pates et de papier, et également de bojs
Comme les récoltes spécialisées sont maintenant rangées SOus.
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wiped out that business and they were put in a very tough
financial situation.

Mr. Benjamin: Okay. That is all I have, I think.

The Chairman: Mr. Benjamin, you stayed within your time.
Mr. McCain.

Mr. McCain: Mr. Chairman, I was disappointed to learn
that the Moncton-Edmunston service, according to a quote
from the Minister, will only be in operation on June 3. He also
indicated there would be a two-year trial program for the
Moncton-Edmunston line in New Brunswick. I had rather
hoped from the initial announcement that that was a full-time
service, that it was not to be a questionable service any further.
Would the Minister have any comment to make on that?

The Chairman: Mr. Minister.

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, the purpose of putting the
initial two-year phase on it was to test out exactly whether it
was going to be used by the people or not. There is no point in
maintaining a service which no one uses. There was sufficient
argument made during our consultations in that area that
there was a demand for the service, but the best test is in the
eating and we will have to find out. That is the reason why it
was put on the basis of saying, let us give it a two-year run and
if it looks like a growing market then obviously it could be
continued. If it simply were not used, then there would be no
point in continuing. But I think that is the reason why we
restored it as we did.

Mr. McCain: What type of equipment do you plan to put
on, and what is your demand ... what is going to be your
measurement of patronage for it to continue?

Mr. Axworthy: It is my understanding, Mr. Chairman, it
will be an RDC, which is a . .. We are working with VIA Rail
to reallocate some of that equipment that is presently being
used in the corridor, and as we bring the LRCs on strength
here we can free up some of the RDCs, which is an appropri-
ate system for that line because it is a self-contained unit and
quite comfortable and efficient. So that is my understanding of
the proposed service.

Mr. McCain: It could probably then be a single car, Mr.
Chairman.

Mr. Axworthy: Pardon me?
Mr. McCain: I say it could probably be a single car then.

Mr. Axworthy: They can run in combination. It depends on
the amount of traffic that is required.

Mr. McCain: And that is not going into service until the
fall?

Mr. Axworthy: Right.
® 1725

Mr. McCain: What date? Have you a date yet?

[Translation]

le tarif du Nid-de-Corbeau, ils ont perdu toute cette clientéle,
ce qui les a mis dans une situation financiére trés difficile.

M. Benjamin: D’accord. Je crois que c'est tout ce que
jlavais.

Le président: Monsieur Benjamin, vous avez respecté vos
délais. Monsieur McCain.

M. McCain: Monsieur le président, j’ai été trés dégu
d’apprendre que la liaison Moncton-Edmunston ne serait en
service que le 3 juin, c’est ce que le ministre a dit. Il a dit
également qu’il s’agissait d’un programme d’essai d’une durée
de deux ans. J’avais espéré qu’il s’agirait d’un programme
permanent dés le départ, que la survie de ce service n’était plus
en question. Qu’est-ce que le ministre peut nous dire a ce
sujet?

Le président: Monsieur le ministre.

M. Axworthy: Monsieur le président, en commengant par
une premiére phase de deux ans, nous avons voulu déterminer
si ce service serait utilisé ou pas par la population. Il ne sert a
rien de maintenir un service que personne n’utilise. Les
consultations que nous avons eues dans la région nous ont
convaincus qu’il y avait une demande pour ce service, mais
comme rien ne remplace l’expérience, nous allons faire un
essai. C’est la raison pour laquelle nous avons commencé par
prévoir une période de deux ans et, si nous nous apercevons
qu’il s’agit d’un marché en expansion, évidemment, nous
continuerons. Si par contre le service n’est pas utilisé, il ne
servira a4 rien de continuer. C’est donc la raison de ces
dispositions que nous avons prises.

M. McCain: Quel genre de matériel avez-vous l'intention
d’utiliser et quelle est la demande . . . bref, comment allez-vous
déterminer que vous avez suffisamment de clients pour
continuer? :

M. Axworthy: Je crois qu’il s’agira d’équipements de type
RDC, c’est-a-dire ... Avec VIA, nous réorganisons actuelle-
ment la répartition du matériel dans le corridor. Au fur et a
mesure que nous introduirons de nouveaux LRC, nous
pourrons libérer une partie des automotrices qui sont bien
adaptées a cette ligne puisqu’elles n’ont pas besoin de locomo-
tives et qu’elles sont confortables et fonctionnent bien. Je crois
que c’est ce qu’on a I'intention de faire.

M. McCain: Un seul wagon suffirait probablement,
monsieur le président.

M. Axworthy: Excusez-moi?

M. McCain: Je dis que dans ces conditions, il s’agirait
probablement d’un seul wagon.

M. Axworthy: Cela dépend du trafic, on peut les accoupler.
M. McCain: Et cela n’entrera pas en service avant

I’automne?

M. Axworthy: Exactement.

M. McCain: Une date est-elle déja fixée?
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Mr. Axworthy: 1-do not have the date with me, Mr.
McCain. I will let your office know when we can look at a
precise answer on that.

Mr. McCain: Then, Mr. Chairman, if there is an intention
of cost-sharing any resumption of VIA traffic in the West,
what is the possibility for the resumption of the Atlantic in
eastern Canada?

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, we are presqntly engaged in
discussions with local municipalities and regional people on
that now.

Mr. McCain: What is the objective of the discussions, Mr.
Chairman?

Mr. Axworthy: Their objective certainly is the restoration of
the Atlantic.

Mr. McCain: And your objective?
Mr. Axworthy: Is to listen to their objective.
Mr. McCain: Are you going to ask them for cost-sharing?

Mr. Axworthy: That is the nature of the discussion we are
getting into. We have to look first at the nature of the traffic
that will be generated there. I think there is a pretty strong
concern in that region. I do not have a report from the people
who are involved in that negotiation right now, but as soon as
we have it, Mr. McCain, I will make sure you se€ it.

Mr. McCain: I appreciate that, but I would have to say it
was one of the better patronized trains from Samt.John to
Montreal . .. Moncton to Montreal, actually—and it was a
shame that it was ever cancelled. I sincerely support the
concept of its restoration.

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, could I interrup_t Mr.
McCain? I have the information he was asking fpr earlier. On
the Moncton—Edmunston line the start-up date is October 28,
with two RDCs assigned to that line.

Mr. McCain: Coupled, or acting individually, or coupled on
demand?

Mr. Axworthy: Coupled.
Mr. McCain: Thank you.

Another question, Mr. Chairman, | wopld like to ask—and I
do want to go back to VIA, if I have the time.

In Saint John Harbour I understand a dqficiency, or a
weakness, has been discovered in one of the piers there. lV_[r.
Chairman, is anybody here who happens to have the expertise
to answer the question, and if so, what is the cost of the repair
required, and who will have to bear that cost?

3 . i tion for
Mr. Axworthy: Mr. Chairman, it sounds like a ques :
Ports Canada, and 1 do not think we have a representative
here, but we will inquire and supply you with the answer.

Mr. McCain: I was afraid of that, and I accept your answer.

But might I just make a comment, Mr. Chal.rn_aan.? }t lsleentas
to me the Port of Saint John cannot be competitive 1_f it has to
stand the cost of a major repair within a year of its having
become an independent port. My upderstandmg of the drepmr
cost is that it is substantial; that it will put an undue burden on

[Traduction)

M. Axworthy: Je n’ai pas de date sur moi. Je la communi-
querai a votre bureau.

M. McCain: Puisqu’il est question de faire circuler a
nouveau les trains VIA Rail dans I’Ouest et ce, a frais

partagés, quelles sont les possibilités pour en faire autant dans
I’Est du pays.

'M. Axworthy: Nqus sommes justement en train d’en
discuter avec les autorités municipales et régionales.

M. McCain: Au sujet de quoi discutez-vous?

M. A?(worthy: De remettre en service les chemins de fer de
I’Atlantique.

M. McCain: Quel est votre objectif?
M. Axworthy: De savoir quel est leur objectif.
M. McCain: Est-ce que vous exigerez de partager les frais?

M. Axworthy: On en discutera également. Il faut d’abord
savoir combien de personnes voyagent dans la région. Quoi
qu’il en soit, c’est une question qui préoccupe beaucoup les
gens de la région. Je n'ai pas encore regu de rapport des
personnes qui ont participé aux négociations, mais aussitot
qu’il me parviendra, je vous en communiquerai un exemplaire.

M. McCain: La li‘gne Saint-Jean-Montréal ou plutét
Moncton Montl"eal.etalt trés fréquentée, et c’est bien dom-
mage que ce train ait ¢té supprimé. J’espére qu’il sera rétabli.

M. Axworthy: J’ai les renseignements que vous m’aviez
demandés. Le train Moncton-Edmundston commencera a
circuler le 28 octobre avec deux autorails diesels.

M. McCain: Couplé ou individuellement?

M. Axworthy: Couplé.
M. McCain: Merci.

Je voudrais poser encore une question concernant VIA Rail.

Il parait qu'on a repéré un défaut dans un des quais du port

de Saint-Jean. Je voudrais savoir & combien s’éléveront les
frais de réparation et qui paiera la note?

M. Axworthy: Cette question dépend de Ports Canada qui
n’est pas représente a}UJourd’hui, mais nous allons nous
renseigner et vous fournir la réponse.

M. McCain: D’accord.

Je trouve que le port de Saint-Jean ne peut pas devenir
compétitif s'il doit payer les frais de grosses réparations un an
seulement aprés étre devenu un port indépendant. Il parait que
les frais de réparation seront trés €levés, et je ne pense pas que
le port puisse les assumer.
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that port. It is questionable, on the basis of its revenue reports
historically, that it could carry that.

The Chairman: You have a legitimate concern, Mr.
McCain, but I think we will have to await the reception of the
report to make a judgment.

Mr. McCain: I would be quite prepared to wait . . .

In the deregulation of airlines . .. and I think you might be
interested in this one too, Mr. Chairman—what is the
possibility of small planes with private operators being able to
serve some of the smaller points as a feeding system, let us say,
to Saint John, Fredericton, Halifax, Moncton airports? They
used to try to survive, for various reasons, including the
difficulty of obtaining operating permits. In one case they
disappeared from the scene. What is the possibility of their
reappearing, assuming all safety standards are recognized,
under your proposal for deregulation?

The Chairman: The Minister has discussed that to some
extent in a previous meeting, but he may have further, updated
information, and I would invite him to respond.

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, as you mentioned, in that
earlier meeting I was very much of the view that policy
changes that we would recommend would have as one of their
primary purposes the improvement of service in regions of our
country in which there are a number of small communities
which could benefit from an inter-city commuter-type service.
The Atlantic area is a prime candidate for that; not exclusively
so, but it is certainly a prime candidate for that. I believe we
will be able to achieve that purpose with the kind of measures
we are considering. I think there is a great opportunity in that
area to undertake those kinds of initiatives and it is my hope
that we can encourage that development.

® 1730

As Mr. McCain has said, a number of third-level carriers,
smaller carriers, have been anxious to get into that type of
operation. Of course, one of the major considerations has been
the cost involved, the capital cost of the aircraft, to provide a
good service, and also the kind of permanent licensing that has
been required up to now. But I can see in this case that the
Atlantic could be a major beneficiary of a more liberalized
service of airline policy, so that there can be a much higher
level of interchange and exchange between those communities,
for commerce reasons, tourist reasons and just simply good
human reasons.

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

Mr. Mazankowski said he had one more question, and Mr.
Benjamin wants a supplementary question to those asked by
Mr. McCain. So we will hear from Mr. Mazankowski and
then Mr. Benjamin.

Mr. Mazankowski: Mr. Chairman, I am sure the Minister
and his officials are familiar with the difficulty in the Cha-
tham, Ontario, airport involving a silo. The mayor has been
making representations, I believe, on a number of occasions. I
am wondering what initiative your department is taking with

[Translation]

Le président: Votre question est trés valable, mais il va
falloir attendre le rapport avant de se prononcer.

M. McCain: J’attendrai.

Dans le cadre de la déréglementation des voies aériennes,
est-ce qu’il est question d’autoriser des entreprises privées
utilisant de petits avions 4 desservir des endroits comme Saint-
Jean, Fredericton, Halifax et Moncton? Par le passé ces
entreprises avaient beaucoup de mal 4 survivre, rien que
'obtention d’un permis posant souvent des difficultés. A
condition que les normes de sécurité soient respectées, ces
entreprises pourraient-elles recommencer 4 fonctionner dans le
cadre de la déréglementation?

Le président: Le ministre en a déji parlé lors d’une précé-
dente réunion, mais peut-étre a-t-il quelque chose a ajouter a
ce qu’il a déja dit.

M. Axworthy: Ainsi que j’ai eu I'occasion de le dire, nous
comptons effectivement recommander, entre autres, d’amélio-
rer les services aériens des petites agglomérations qui pour-
raient étre reliées les unes aux autres par un réseau de navettes
aériennes. La région Atlantique est tout indiquée pour ce type
de service. Les nouvelles mesures envisagées devraient
permettre la mise en oeuvre de ce genre de service. J'espére
que nous parviendrons & encourager ce genre d’initiative dans
ces régions.

De petites compagnies aériennes voudraient effectivement
assurer ce genre de service. Il y a, bien entendu, la question des
capitaux nécessaires pour ’acquisition des appareils, ainsi que
les permis qu’il fallait obtenir jusqu’a présent. Toujours est-il
que la région Atlantique sera la premiére a profiter d’une
politique de déréglementation qui assurerait une meilleure
liaison entre les diverses agglomérations, que ce soit pour le
commerce ou le tourisme.

M. McCain: Merci, monsieur le président.
Le président: Merci.

M. Mazankowski a demandé 4 poser une derniére question,
ainsi que M. Benjamin. Monsieur Mazankowski.

M. Mazankowski: Le ministre et ses adjoints sont certaine-
ment au courant du probléme du silo de I’aéroport de Chatham
en Ontario. Le maire a fait toute une série de démarches a ce
sujet. Je voudrais savoir quelles mesures ont été prises pour
réparer le silo, qui présente un véritable danger.
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respect to correcting this deficiency, which really constitutes a
very major safety hazard.

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, I have a letter on the way to
the city council of Chatham. I hope they will be in receipt of it
by tomorrow. I would not want to pre-empt the receipt of that
by reporting to this committee, but I can assure Mr. Mazan-
kowski that I think it is a good proposal, and Canada Post
being what it is, it would be in their hands or whatever by
tomorrow or Thursday.

Mr. Mazankowski: I have just one further question.

Mr. Axworthy: In fact, I might take even more of a
precaution. I may get it hand delivered just to make sure it
gets there before the Easter weekend. That is to save on
storage costs.

Mr. Mazankowski: During the course of last week’s
committee proceedings, Mr. Chairman, you will recall we had
quite a discussion about the terms of reference of the Inspector
General on transportation safety. In order to clarify precisely
what his duties are, I am wondering when those terms of
reference will be available, or is that part and parcel of the
document you presented today?

Mr. Axworthy: No, it is not, Mr. Chairman. It is partly my
fault. 1 think the officials, the deputy and others, after the
meeting had gone to work to look at those terms of reference.
But I was out of the city on Friday and Monday, so I have not
had a chance to look at them yet, and I would like to retain
some prerogatives, at least looking at them before we finalize
them. I will make sure they are tabled, however, as soon as
possible when this committee reconvenes. I may not be here,
but we can have them tabled for the use of members of the
committee.

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

Mr. Benjamin: Mr. Chairman, I have a follow-up to
questions Mr. McCain was asking regarding the two-year trial
period, consultation with the municipalities, the public and S0
forth on the establishing or re-establishing of passenger train
service.

The Minister mentions market potential. One of the
problems we have had before, both with the CN.and CP and
then with VIA Rail, is that if you run a train when th}:
equipment is old enough and the schedule is slpw enougl} and it
is dirty enough and late enough so nobody will get on it, then
there is no market potential. You can then have the excuse to
abandon it.

If you are going to put a two-year trial on RDCs or anything
else, are the schedules going to be speeded up? Are thg
connections going to be better? Will there be new equipment?
Without that, it is a loser to begin with. Does there not have to
be in place first high-speed schedules, good connections and
good service? That has to be there in place before you can
attract any market or take advantage of any market potential.
Why reinstate a service if it is still a 35-mile an hogr average
speed schedule? Who the hell is going to get on it? Unless
there is some improvement in that you are leading people down

[Traduction)

M. Axworthy: J’ai justement expédié une lettre au conseil
municipal de Chatham. Elle devrait leur parvenir demain. Je
ne peux pas vous donner plus de détails en attendant que la
lettre parvienne a ses destinataires, mais je puis vous assurer
qu’elle contient une excellente proposition et j’espére que grice

aux b'ons qfﬁces de Postes Canada, la lettre leur parviendra
demain ou jeudi.

M. Mazankowski: Je voudrais poser encore une question.

M. Axworthy: Pour plus de siireté, je crois que je vais la
faire livrer par porteur afin qu’elle leur parvienne avant le

week-end de Paques. Ce qui permettra d’économiser les frais
d’entreposage.

M..\ Mazankowski: Au cours de la réunion de la semaine
derniére, on a longuement discuté des attributions de I'inspec-
teur général de la sécurité des transports. Quand ces attribu-
tions seront-elles connues ou bien font-elles partie du docu-
ment que vous avez déposé aujourd’hui?

M. Axworthy: Non, elles ne figurent pas dans ce document
et je m’en excuse. A 'issue de la réunion, le sous-ministre ei
d’autres ont étudié ces attributions, mais comme je n’étais pas
en ville vendredi ni lundi, je n’ai pas eu le temps de les
examiner moi-méme, ce que je voudrais faire avant de les
rendre publiques. Mais je verrai a ce qu’elles soient déposées le
plus rapidement possible lorsque le Comité reprendra ses
séances. Méme si je ne suis pas la, elles seront mises & votre
disposition.

Le président: Merci, monsieur Mazankowski.
Monsieur Benjamin.

M. Benjamin: Je voudrais, moi aussi, poser une question
concernant la période d’essai de deux ans, et la série de
consultations avec les municipalités et le public avant le
lancement d’un train de voyageurs.

Le ministre a parlé de potentiel du marché. Mais si les trains
sont vétustes, mal entretenus et roulent trop lentement comme
cela a été le cas notamment avec le CN, le CP et VIA RAIl
les gens refusent de prendre le train, et ensuite on a beau jeti
de dire qu’il n’y a pas de demande et qu’on a donc raison de
supprimer le train.

Est-ce qu’au cours de cette période d’essai de deux ans les
autorails diesels ou autres types de trains rouleront plus vite,
les correspondances seront-elles mieux assurées, les trains
seront-ils un peu plus modernes, faute de quoi ce n’est méme
pas la peine de commencer. Il faut assurer au départ des
horaires raisonnables, de bonnes correspondances et un bon
service. Ce sont des conditions sine qua non si on veut attirer
les voyageurs. Il est inutile de rétablir un train s’il va rouler a
35 milles & I'heure en moyenne. Si le train ne roule pas plus
vite que cela, les gens refuseront de le prendre, et cet essai ne



13:40

Transport

17-4-1984

[Text]

the garden path. You would be able to say two years later,
nobody has used it, so we are going to take it off.

1735

The Chairman: Mr. Benjamin, I am not sure if that is a
question or an editorial comment, but I would assume that
VIA, when it restores the service, will not run it the way the
railroads did in order to prove that there were no passengers.
Anyway, the ball is in your court.

Mr. Benjamin: Mr. Chairman, VIA will run it the same way
the railroads did with that old equipment and whatnot.

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, I was smiling to myself
somewhat when Mr. Benjamin asked that question, because
when I took the train from Edmonton to Jasper two weeks ago,
one of the more enlightening periods of my life was the hour
and a half I spent on a siding as the coal trains went by . . .

An Hon. Member: Was it a long one?

Mr. Axworthy: Fortunately, I was surrounded by interesting
company and therefore the time sped, but I suppose if I were
in a hurry it would have been a little awkward.

In any event, I can tell you that particularly in the Moncton-
Edmonton line, the RDC is a very comfortable and effective
piece of equipment. It is presently being employed in certain
parts of the corridor and we will be transferring it to that area.
I believe that VIA Rail is designing the program so it will
provide a ... It will be a one-day turnaround service. So I
think that could be a very efficient service. We have been
working very closely with the Member of Parliament from
Victoria-Madawaska, who has taken a very strong interest to
make sure that it would be suitable for the local requirements.

The Chairman: Mr. Minister, if I may put a question to you.

Mr. Axworthy: Yes.

The Chairman: You refer to sitting on a siding for an hour
and a half while freight trains went by. What action are you
going to take to give passenger trains priority over the
transportation of goods?

Mr. Axworthy: That is part of the discussions that we now
have, in terms of the new contract arrangements between VIA
Rail and CN. We are concentrating on that because that
represents about 80% of the capacity, particularly to build in
what we would call performance incentives. So on-time
performance could be rewarded and bad-time performance
would not be rewarded. Therefore, it becomes a way of
encouraging service.

Mr. Benjamin: Mr. Chairman, unless the operating rules
have been changed, a passenger train is a first-class train—
right, Charlie? A freight train is a second-class train and a
first-class train takes priority in almost all the cases. Now, I do
not know why you let that go on.

[Translation]

sera qu'un leurre, si bien qu’au bout de deux ans vous aurez
beau jeu de dire qu’on peut supprimer le train puisque les gens
refusent de 'utiliser.

Le président: Ce n’est pas 4 proprement parler une question,
monsieur Benjamin, mais je présume que VIA Rail ne va pas
rétablir les trains dans de vieilles conditions simplement pour
prouver qu’il n’existe pas de demande.

M. Benjamin: VIA Rail fera exactement la méme chose que
les chemins de fer faisaient par le passé avec I’ancien matériel
roulant.

M. Axworthy: Lorsque M. Benjamin a posé cette question,
je pensais justement 4 un trajet que j’ai fait en chemin de fer il
y a deux semaines entre Edmonton et Jasper, trajet au cours
duquel le train a dii attendre pendant une heure et demie pour
laisser passer un train de marchandises transportant du
charbon.

Une voix: C’était un long train?

M. Axworthy: Heureusement j’étais en bonne compagnie si
bien que le temps ne m’a pas paru trop long, mais si j’avais été
pressé, ¢’aurait été moins agréable.

Je puis vous assurer que I’auto-rail Moncton-Edmonton est
trés confortable et rapide. Il est actuellement utilisé dans le
corridor et sera transféré dans cette région. VIA Rail est en
train de mettre au point les erreurs. Ce sera un trajet aller-
retour en un jour. Je pense que ce sera un service trés efficace.
Nous avons consulté a ce sujet le député de Victoria-Mada-
waska, qui a veillé 4 ce que les horaires répondent a la
demande locale.

Le président: Pourrais-je vous poser une question, monsieur
le ministre?

M. Axworthy: Bien entendu.

Le président: Vous avez dit que vous avez passé une heure et
demie sur une voie de service pour laisser passer un train de
marchandises. Qu’est-ce que vous comptez faire pour que les
trains de voyageurs aient désormais priorité sur les trains de
marchandises?

M. Axworthy: Nous sommes justement en train de discuter
de ce probléme avec VIA Rail et le CN dans le cadre des
nouveaux contrats que nous allons conclure avec eux. Nous
comptons en effet encourager un service de meilleure qualité
en prévoyant des stimulants financiers lorsque les horaires
seront respectés.

M. Benjamin: A moins que les régles aient été modifiées, en
principe les trains de voyageurs sont les trains de premiére
classe, et les trains de marchandises, des trains de deuxiéme
classe; les trains de voyageurs devraient donc avoir priorité sur
les trains de marchandises. Je n’arrive pas 4 comprendre
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Mr. Axworthy: It just does not work that way, Mr. Ben-
jamin, and we are working on it right now.

The Chairman: That is good news.

Mr. McCain, one final question, because the
ringing.

Mr. McCain: All right. I would like to draw to the attention
of the committee that in a response to a question by Senator
Riley, which I presume was in the Senate Tral}sportatlllon
Committee, in reference to the Atlantic, the M{mste{ as
replied—the question is similar to mine apout co-fmancmg—-
we cannot do it solo. So I think the Province of New Bruns
wick should know that there will cost-sharing for any resump-
tion of traffic. I am sorry about that. Has there been . . .

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, I do not want Mr. McCglln
to get the wrong impression. We are not talking ncce§;altﬁ);
about sharing the cost of the rail service. All along we sal : ;1
we are looking for some sharing of cost responsibility in 'dz
provision of complementary services. That can take a Wi
variety of forms.

We are prepared to cover it. If the province wants to offer,
fine.

I think it is important to establish that concept amIi ]'ﬂ:i“llc()
you should go through the entire transcript, bgcause 'lt:jle :
describe that to Senator Riley in some exhaustive detail during
the Senate committee.

Mr. McCain: Yes, indeed you did, and you go on to say, Mf:

Chairman, further to my point of order ... Senator Riley .sayf-
You know very well that the Provinqe_of New ans‘:ilﬁléi ;S‘
presently hardly in a position to subsidize an inter-pro
railway.

In response to Mr. Axworthy, I was not talking about s:cl:sna
dies. And further down he goes on to say thlat 'he ifrfplicitly
partnership. Now a partnership implies . . - dtl: thelr)e. i
demanding that there be a little money shared 1
Jsig:

The Chairman: I am going to interrupt at this pog?tte:iza‘l;:;:
that point was discussed in some detail in thc;,j cIo‘;r:’nrl:Ot ; :
perhaps before you arrived, Mr. McCain, an %

bells are

® 1740

nt now, Mr. Mazankqwski. I do
in that regard either, M\;.
not a regular member of this

The Chairman: Just a mome
not cast any reflection on you

McCain, because I know you are e
committee and there was no cause for you to be here at

beginning of the meeting. But the Minister has dis;:tlizsecc:1 r:l(;a}
in some detail with other membershof th; c&r;:n;e o
think if you look at the record you will find w

a partnership. | -
Mr. Mazankowski: They call that slipping and sliding . . -

[Traduction]

pourquoi vous permettez de donner priorité aux trains de
marchandises.

M. Axworthy: Le probléme est actuellement a I’étude.

Le président: Voila qui est une bonne nouvelle.

Vous pouvez poser une derniére question, monsieur McCain,
car j’entends la sonnerie.

M. McCain: D’accord. Je voudrais signaler 4 Iattention du
Comité qu’en réponse a une question posée par le sénateur
Riley au Comité des transports du Sénat concernant la région
Atlantique, le ministre a répondu qu’il faudra effectivement
partager les frais. Le Nouveau-Brunswick devra donc savoir
que la reprise de la circulation ferroviaire se fera a frais
partagés.

M. Axworthy: Il n’est pas nécessairement question de
partager les frais du transport ferroviaire 4 proprement parler,
mais plutdt des services complémentaires sous toutes leurs
formes.

Nous sommes disposés a couvrir ces frais. Si la province
tient 4 intervenir, tant mieux.

C’est une question importante, et vous ferez bien de relire le
compte rendu de cette réunion, car j’ai essayé de bien expli-
quer au sénateur Riley ol en était la question.

M. McCain: Le sénateur Riley avait dit ce qui suit:

Vous savez fort bien que le Nouveau-Brunswick n’a pas les
moyens en ce moment de subventionner un chemin de fer
interprovincial.

Je ne parlais pas de subventions. Un peu plus loin il a dit qu’il
s'attend que cette entreprise soit faite en association, ce qui
veut dire que les frais seraient partagés.

Le président: Je m’excuse de vous interrompre, monsieur
McCain, mais nous avons déja longuement discuté de cette
question aujourd’hui, sans doute avant que vous n’arriviez a la
réunion.

Le président: Un instant, s’il vous plait, monsieur Mazan-
kowski. Je ne vous critique d’ailleurs pas, monsieur McCain,
car n’étant pas un membre permanent du Comité, vous n’étiez
pas tenu d’étre présent dés le début de la réunion. Toujours
est-il que le ministre a discuté de cette question en détail et
qu’il vous suffira de consulter le compte rendu pour trouver
tout ce qu'il a dit concernant une association.

M. Mazankowski: Cela s’appelle se débiner.
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Mr. McCain: I want to thank you for your tolerance and
also the Minister. I know I am not a regular member but I
used the privilege you accorded me to ask my questions.

The Chairman: You certainly did, sir.
Mr. McCain: And I would not wish to break the rules.

The Chairman: With that I wish to thank the Minister and
his officials for their appearance here today.

I want to thank members of the committee for their obvious
interest, and also to thank the clerk and all members of the
support staff for their efforts on our behalf.

I remind members of the steering committee meeting which
is scheduled for May 3 at 10.30 in the morning in my office.
Until then the committee is adjourned to the call of the Chair.

[Translation]

M. McCain: Merci beaucoup. Je ne suis en effet pas un
membre permanent du Comité et je vous remercie de m’avoir
permis de poser des questions.

Le président: D’accord.
M. McCain: Je ne voudrais surtout pas enfreindre les régles.

Le président: Je voudrais maintenant remercier le ministre
et ses adjoints de leur comparution.

Jaimerais également remercier les membres du Comité
ainsi que le greffier et le personnel de soutien.

Je vous rappelle qu’une réunion du Comité de direction aura
lieu dans mon bureau le 3 mai 4 10h30. La réunion est levée.
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APPENDIX "TRPT-4"

INSPECTOR GENERAL TRANSPORTATION SAFETY

REPORT ON

SPEED RESTRICTIONS ON TRAINS TRANSPORTING SPECIAL

DANGEROUS GOODS IN THE METRO TORONTO AREA

The Railroad Transport Committee (RTC) issued an order
in 1981 restricting the speed of all trains carrying special
dangerous commodities to 56 kilometres per hour (35 mph) while
travelling through urban areas having a population of more than
100,000. The RTC is the rail regulatory body of the Canadian
Transport Commission (CTC). It has defined a list of 173
"special dangerous commodities” which includes such items as

chlorine, propane and explosives.

The Metro Toronto Residents Action Committee (M-TRAC) for
rail safety has proposed that the speed limit for dangerous goods
trains in high-density areas be further reduced to 40 kilometres

per hour (25 mph). The Grange Commission also made this recommen-

dation following its investigation of the 1979 Mississauga train
derailment. More specifically, M-TRAC wants this lower speed
limit applied to the CP Rail line through Metro Toronto because
this line runs completely through the most densely populated

sections of Metro.
The Minister of Transport, The Honourable Lloyd Axworthy,
received M-TRAC's proposal at a meeting with M=-TRAC Chairman

Harold Morrison in March, 1984. Following this meeting, the

Minister asked the Inspector General of Transportation Safety
M-TRAC position, specifically with respect to
g in Metro Toronto, and to provide recommendations

to examine the

trains operatin
for the Minister's consideration.
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The initial work on this task consisted of collecting,
reviewing and evaluating information, correspondence, documents
and regulations pertaining to the transportation of dangerous
goods by rail in Canada. It included, for examovle, a review
of the M-TRAC proposal, the Grange Commission safety recommen-
dations and the Inter-industry Task Force report on rail
transportation of hazardous materials. A portion of this
report analyzed speed as a factor affecting the probability
and severity of derailments. Other examples of reports and
studies reviewed include CP Rail and CN Rail papers on the
handling of dangerous commodities plus the paper titled Risk
in Transport which was published by Professor Julius Lukasiewiez
of Carleton University in December 1983.

After the review of relevant documentation was completed,
discussions were held with senior officials of the RTC as well
as CN Rail and CP Rail. These discussions were compolemented
by on-site inspections of CP Rail's facilities in Toronto
including the Metro Toronto trackage, the Agincourt marshalling
vard and CANPA, the piggy back loading yard. On-site examinations
were also made of CP's comouterized control centre for all CP
train movements in Toronto, plus various safety svstems such as
the electronic hot box system which monitors train wheel bearing
and axle temperatures, and the dragging gear detection system.

The main thrust of this studv was directed to the question
of sveed and safety. 1Is there evidence that will assure the
public that there will be fewer train accidents at 40 kph rather
than 56 kph? 1Is there evidence that will assure the public that,
should an accident occur, the effects of the accident will be less
at 40 kph than 56 kph? Is there evidence that will assure railway
workers there is greater job safety if these trains operate at 40 koh
rather than 56 kph? Is there evidence that will assure the railroads
and the shippers that there will be less risk of economic loss and
disruption to operation if the speed limit is reduced?
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The answer to all these questions is, unfortunately, no.
We cannot ine these assurances; there is no research which
proves this. Indeed, the analysis so far suggests that slightly
more accidents occur at 40 kph than at 56 kph. The research
to date does not prove that the basic effects of an accident
will be less at 40 koh than at 56 kph. We know that the
kinetic energy in a moving train is directly proportional to
the square of the speed, and that this would suggest that the
effects of a derailment would be less at 40 kph than at 56 kph.
However, the research to date shows that in either case, there is
enough impact energy to generate basically the same effects
(e.g. numbers of cars involved, extent of leakage) at either speed.

As indicated, one conclusion to be drawn from this is that
much more research and analysis must be done in order to determine
the precise relationship between speed and risk. However, this is
not the only safety consideration, and so the investigation turned
to the question of what other procedures have been adopted to

reduce any public risk and to improve safety.

The investigation showed there has been significant

progress in railway programs designed to enhance safetv and

operational effectiveness in recent years, especially since the

Mississauga derailment. In the Metro Toronto area, CP Rail

trackage has been upgraded to continuous welded rail of heavy
gauge with longer ties and improved road ballast. These changes
have increased the stability and safety performance of the track

system.

There has also been ongoing improvement to the safety

features of the train cars themselves, A high percentage of

the rolling stock is now equipped with roller bearing axles.

This new technology allows the load on the axle to be more evenly

distributed. Tank cars carrying liquids such as petroleum or
compressed gasses such as hydrogen are being equipped with head
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shields. These shields offer extra protection by reducing the
likelihood of puncturing the end of a car in the event of

a collision or derailment. Shelf couplers are also being
installed. This new coupler significantly increases the
probability of cars remaining upright in the event of a

derailment.

Further new safety measures include gateway inspections
of all dangerous goods trains. These are visual and electronic
safety inspections which must be carried out at least three
miles prior to entering a densely populated urban area and
repeated at least every twenty miles the train is in the area.
In addition, vigorous and continuous training programs have been
instituted aimed at reducing the risk of accidents caused by
personnel error. All of the above safety measures for track,
rolling stock and personnel are underway at both CP Rail and
CN Rail.

CONCLUSION

In summary there has been substantial progress in
programs initiated by CP Rail and CN Rail to improve the safe
transportation of dangerous goods by rail. However, much work
remains to be done, particularly in determining the precise
relationship between speed and the risk of accident. Current
research does not provide assurance that there will be fewer
accidents at 40 kph than at 56 kph. Nor does current research
indicate that the significant effects of an accident will be less
at 40 kph than at 56 kph. In fact, a reduction in the speed of
dangerous goods trains from 56 kph to 40 kph would increase the
transit time through directly populated areas and thus the
time span during which any safety risk exists.
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Therefore, based on examination and assessment of the
relevant material and information available at the present time,
it is recommended that the currently imposed speed restriction
of 56 kph (35 mph) for trains which include cars of special
dangerous commodities in urban areas remain in effect.

K.J. Thorneycroft
Inspector General
Transportation Safety

April 12, 1984
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APPENDICE "TRPT-4"

Inspecteur Général - Sécurité des transports

Document sur la
limitation de vitesse pour les convois transportant
des matiéres dangereuses dans le Toronto métropolitain

Le Comité des transports par chemin de fer (C.T.C.F.) a
émis une ordonnance en 1981 limitant la vitesse des trains
transportant des mati&res dangereuses spéciales 3 56 kilomé&tres
heure (35 mph) lorsque ces derniers traversent une zone urbaine
d'une densité de plus de 100 000 habitants. Le C.T.C.F. est un
organisme de réglementation relevant de la Commission canadienne
des transports (C.C.T.). Il a établi une liste de 173 "matiéres
dangereuses spéciales" telles que le chlore, le gaz propane et les

explosifs.

Le Metro Toronto Resident Action Committee (M-TRAC)

recommande que la vitesse des trains transportant des matiéres
dangereuses a travers des centres urbains 3 haute densité soit
réduite 3 40 kilomé&tres heure (25 mph). La Commission Grange sur

le déraillement de Missassauga en 1979 faisait la méme recommandation.
Plus précisément, M-TRAC exige cette vitesse pour le trongon de

CP Rail qui traverse la zone la plus populeuse du Toronto métropolitair

Cette proposition a été remise au Ministre des Transports,
1'honorable Lloyd Axworthy, lors d'une rencontre en mars 1984 avec
M. Harold Morrison, président de M-TRAC. Suite & cette rencontre,
le ministre a chargé 1'inspecteur général de la Sécurité des
transports d'étudier la position de M-TRAC notamment en ce qu'elle
touche les trains circulant dans la région du Toronto métropolitain

et de lui soumettre des recommandations.



17-4-1984 Transports 13A:7

Il s'agissait d'abord de rassembler, d'étudier et d'analyser
toutes les données, toute la correspondance, tous les documents et
les r&glements visant le transport des matidres dangereuses au
Canada. Cette analyse a englobé par exemple la recommandation de
M-TRAC, les recommandations relatives 3 la sécurité de la Commission
Grange et le rapport du groupe d'étude inter-industriel sur le
transport par rail des produits dangereux. D'aprés ce rapport,
la vitesse serait un facteur influant sur l'incidence et la
gravité des déraillements. D'autres rapports et &tudes ont &té
analysés tels que les documents de CP Rail et de CN Rail sur 1la
manutention des matidres dangereuses et le document intitulé
"Risques dans le domaine des transports", publi& en décembre 1983

par le professeur Julius Lukasiewiez de l'université& Carleton.

Suite a@ l'analyse de cette documentation, on a tenu des
rencontres avec les agents principaux du C.T.C.F. et les cadres
de CN Rail et CP Rail, on a effectué.des inspections sur place
des installations de CP Rail 3 Toronto, la cour de triage d'Agincourt
et CANPA, la cour de chargement ferroviaire, le centre de contrdle

-

automatisé qui régit toutes les activités des trains 3 Toronto de
méme que plusieurs syst@mes de sécurité tels que les dé&tecteurs de
surchauffe de paliers qui enregistrent la température des essieux

des roues de trains de méme que des syst@mes de détection de pi&ces

trainantes.

Cet exercice avait pour objet premier de trancher la question

de la vitesse et de la sécurité. Existe-t-il des indices suffisants

-

pour convaincre le public qu'il y aurait moins d'accidents & 40 kmh

plutdt qu'a 56 kmh? Existe-t-il des indices suffisants pour convaincre

le public qu'en cas d'accident, 1'ampleur des dégats serait moindre
d 40 kmh qu'a 56 kmh? Existe-t-il des indices pour convaincre les

a
cheminots que leur sécurité serait accrue si les trains ralentissaient

de 56 kmh & 40 kmh? Existe-t-il des indices pour convaincre les
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compagnies de chemin de fer et les expfditeurs qu'ils pourraient
réduire leur pertes financi&res et interruptions de service si
les limites de vitesse &taient réduites?

La réponse 3 toutes ces questions est malheureusement
négative. Nous ne pouvons donner ces assurances car aucune recherche
ne le prouve. Au contraire, l'étude de ce dossier semble démontrer
qu'un nombre d'accidents l&gé&rement supérieur se produit & 40 kmh
plutdt qu'a 56 kmh. A ce jour, la recherche n'a pas démontré que
les conséquences d'un accident seraient moindres & 40 kmh plutdt
gqu'a 56 kmh. On sait pertinemment que 1l'&nergie kinétique d'un
train en mouvement est directement proportionnelle @ la racine de sa
vitesse, ce qui semblerait indiquer aue les conséaguences d'un
déraillement seraient moindres @ 40 kmh plut6t gu'a 56 kmh. Or la
recherche démontre que dans les deux cas, le choc génére suffisamment
d'énergie pour causer les mémes effets, (e.g. nombre de wagons

touchés, étendue des fuites).

Nous devons donc conclure a la nécessité de olus de
recherches et d'analyses avant d'en arriver.3 déterminer le lien
précis entre la vitesse et le risque. Toutefois, il ne s'agit pas
13 du seul facteur de sécurité; aussi les intéressés se sont-ils
penchés sur la question de savoir quels autres moyens ont &té adoptés

pour réduire le risque public et am@liorer la sécurité.

Notre &tude a démontré que depuis quelques années il y a
eu des améliorations marquées tant dans le domaine des programmes de
sécurité ferroviaire que dans celui de l'efficacité opérationnelle et
ce, surtout depuis le déraillement de Missassauga. Dans le Toronto
métropolitain par exemple, CP Rail a amélioré ses voies en utilisant
des rails soudés de calibre supérieur, assis sur des traverses plus
longues et un ballast amélioré. Ces changements ont accru la stabilit

et la sécurité des voies ferrées.
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De plus, on améliore constamment la s&curité des wagons
eux-mémes. Un trés grand nombre de wagons sont maintenant équipés
d'essieux munis de billes a rouleaux. Cette nouvelle technologie
permet une meilleur répartition du poids sur l'essieu. Les wagons
citernes transportant du pétrole ou des gaz liquifiés tels que
1'hydrogéne sont maintenant munis de boucliers d'acier protecteur
qui réduisent la possibilité de percer les bouts des wagons en cas
de collision ou de déraillement. On installe &galement des coupleurs
de rayons qui améliorent grandement la possibilité& de maintenir

les wagons debout en cas de déraillement.

Les nouvelles mesures de sécurité& comprennent des inspections
aux entrées des grandes agglomérations de tous les wagons transportant
des matidres dangereuses. Ces inspections de sé&curité tant visuelles
qu'électroniques doivent &tre exécutées au moins trois milles avant
d'entrer dans une zone urbaine 3 haute densité et par la suite 3
tous les vingt milles tant aque le convoi demeure dans la zone. En
sus, des programmes rigoureux et continus de formation du personnel
ont &té implantés en vue de réduire les risques d'accidents causés par
1'erreur humaine. Toute ces initiatives pour amé€liorer les voies
ferrées, le matériel roulant et perfectionner le personnel sont

présentement en cours tant chez CP Rail que chez CN Rail.

Conclusion

En somme, il y a eu un effort soutenu de la part de
CP Rail et CN Rail en vue d'améliorer le transport ferroviaire
des matidres dangereuses. Il nous reste encore beaucoup de chemin
i parcourir, surtout pour arriver & déterminer le lien précis entre
la vitesse et le risque d'accidents. Les recherches en cours ne

démontrent pas qu'il y aurait moins d'accidents & 40 kmh qu'3 56 kmh,

ni que les conséquences d'un accident seraient moindres 3 40 kmh qu'a

56 kmh. De fait, une réduction de la vitesse de 56 kmh & 40 kmh des
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convois transportant des matiéres dangereuses augmente le temps du
trajet et ainsi le temps que les mati@res dangereuses demeurent dans

la zone urbaine, ce qui multiplie les risques.

Par conséguent, en nous fondant sur 1l'examen et l'é&valuation
de la documentation et de l'information pertinente disponible,
nous recommandons que la limite de vitesse de 56 kmh (35 mph) qui
est présentement en vigueur soit maintenue pour les trains qui

transportent des "mati&res dangereuses spéciales”.

K.J. Thorneycroft
Inspecteur général
Sécurité des transports
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ORDER OF REFERENCE ORDRE DE RENVOI
STATUTORY STATUTAIRE

Extract from An Act respecting Canadian National
Railways, Chapter C-10, Revised Statutes of Canada 1970, as
amended by chapter 34, 1977-78 Statutes of Canada 26-27,
Elizabeth II

38.(1.1) The annual reports of the Board of Directors and
auditors, respectively, shall be submitted to Parliament
through the Minister of Transport and shall stand permanently
referred to any Committee of Parliament established for the
purpose of reviewing matters relating to transportation.

Extrait de la Loi concernant les Chemins de fer nationaux
du Canada, chapitre C-10 Statuts revisés du Canada 1970,

modifiée au chapitre 34, 1977-1978 Statuts du Canada, 26-27,
Elizabeth II

38.(1.1) Les rapports annuels du conseil d’administration et
des vériﬁcateurs, respectivement, sont soumis au Parlement
par I'intermédiaire du ministre des Transports et sont automa-
tiquement renvoyés en permanence a tout comité du Parlement

ayant pour mandat d’examiner les questions relatives aux
transports.
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MINUTES OF PROCEEDINGS PROCES-VERBAL

THURSDAY, MAY 10, 1984 LE JEUDI 10 MAI 1984

(16) (16)

[Text] [Traduction)

The Standing Committee on Transport met at 9:36 o’clock
a.m. this day, the Vice-Chairman, Mr. Bockstael, presiding.

Members of the Committee present: Messrs. Benjamin,
Bockstael, Mrs. Coté, Messrs. Deniger, Flis, Mazankowski.

Alternates present: Messrs. Blaikie, Ellis, Gustafson,

Harquail, McRae.

Other Members present: Messrs. Cook, Crosby (Halifax
West), Gingras, Maltais.

Appearing: The Honourable Lloyd Axworthy, Minister of
Transport.

Witness: From the Halifax-Dartmouth Port Development
Commission, Port of Halifax: Mr. John Grice, Chairman.

The Committee resumed consideration of its Order of
Reference, dated Tuesday, February 21, 1984, relating to the
Main Estimates for the fiscal year ending March 31, 1985.
(See Minutes of Proceedings, Tuesday, March 13, 1984, Issue
No. 7)

By unanimous consent, the Committee resumed consider-
ation of Votes 65, 70, 75 and 80—Air Transportation Program
under TRANSPORT.

The Minister made a statement and answered questions.
At 10:45 o’clock a.m. the sitting was suspended
At 10:56 o’clock a.m. the sitting resumed.

In accordance with its permanent Order of Reference
contained in section 38(1.1) An Act respecting Canadian
National Railways, Chapter C-10, Revised Statutes of Canada
1970, as amended by Chapter 34, 1977-78 Statutes of Canada
-26-27 Elizabeth II, the Committee proceeded to consider the
Annual Report of the Canadian National Railways for 1983.

Mr. Grice made a statement.

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

Your Sub-committee met Tuesday, May 1, 1984, and has
agreed to make the following recommendations with respect
to the following schedule of Committee meetings:-

1. ANNUAL REPORT OF THE CANADIAN
NATIONAL RAILWAYS FOR 1983
Thursday, May 10, 1984  Halifax-Darmouth Port
Development Commission,
Port of Halifax.
Officials of the Canadian
National Railways.

9:30 a.m. and 11:00 a.m.
Tuesday, May 15, 1984

9:30 a.m. and 11:00 a.m.

Le Comité permanent des transports se réunit, ce jour 4 9 h
36, sous la présidence de M. Bockstael (vice-président).

Membres du Comité présents: MM. Benjamin, Bockstael,
Mme C6té, MM. Deniger, Flis, Mazankowski.

Substituts présents: MM. Blaikie, Ellis, Gustafson, Har-
quail, McRae.

Autres députés présents: MM. Cook, Crosby (Halifax-
Ouest), Gingras, Maltais.

Comparait: L’honorable Lloyd Axworthy, ministre des
Transports.

Témoin: De la Commission d’aménagement du port de
Halifax-Dartmouth, Port de Halifax: M. John Grice,
président.

Le Comité reprend I'examen de son ordre de renvoi du
mardi 21 février 1984 relatif au Budget principal de ’année
financiére se terminant le 31 mars 1985. (Voir Proces-verbal
du mardi 13 mars 1984, fascicule n° 7)

Par consentement unanime, le Comité reprend ’examen des
crédits 65, 70, 75 et 80 relatifs au Programme du transport
aérien, inscrits sous la rubrique TRANSPORTS.

Le Ministre fait une déclaration et répond aux questions.
A 10 h 45, le Comité interrompt les travaux.
A 10 h 56, le Comité reprend les travaux.

Conformément 4 son ordre de renvoi permanent qui figure a
I’article 38(1.1), Loi concernant les Chemins de fer nationaux
du Canada, chapitre C-10 des Statuts révisés du Canada
(1970), modifiée au chapitre 34 des Statuts du Canada (1977-
1978), 26-27, Elizabeth II, le Comité procéde a I’examen du
rapport annuel des Chemins de fer nationaux du Canada
portant sur 1983.

M. Grice fait une déclaration.

Par consentement unanime, le président présente le
Deuxiéme rapport du Sous-comité du programme et de la
procédure que voici:

Votre Sous-comité se réunit le mardi 1°° mai 1984 et est
convenu des recommandations suivantes relativement aux
séances suivantes du Comité:

1. RAPPORT ANNUEL DES CHEMINS DE FER
NATIONAUX DU CANADA PORTANT SUR 1983
Le jeudi 10 mai 1984 Commission d’aménagement

du port de Halifax-

Dartmouth, Port de Halifax.

Fonctionnaires des Chemin

de fer nationaux du Canada.

9 h 30et 11 heures
Le mardi 15 mai 1984

9h30et 11 heures
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2. ANNUAL REPORT OF VIA RAIL CANADA INC.
FOR 1983

Thursday, May 17, 1984  Voyageur Enterprises

Limited and Transport 2000.
9:30 a.m. and 11:00 a.m.

Tuesday, May 29, 1984 Officials of VIA Rail Canada

. Inc.
9:30 a.m. and 11:00 a.m.

3. ANNUAL REPORT OF CANADA POST 1982-83
INCLUDING PERIOD OCTOBER 16, 1981 to
MARCH 31, 1982

Thursday, May 24, 1984  Officials of Canada Post.

9:30 a.m. and 11:00 a.m.

4. MAIN ESTIMATES OF THE DEPARTMENT OF
TRANSPORT FOR THE FISCAL YEAR ENDING
MARCH 31, 1985

Thursday, May 31, 1984  To adopt the Main Estimates
for report to the House.
9:30 a.m.

Mr. Benjamin moved,—That the SECOND REPORT of
the Sub-committee on Agenda and Procedure be concurred in.

On motion of Mr. Flis, it was agreed,—That the Sub-
committee Report be amended by (a) cancelling the meeting
scheduled with the officials of the Canadian National Rail-
ways on Tuesday, May 15, 1984 and rescheduling the same on
Thursday, May 31, 1984 at 9:30 a.m.; and (b) That the
Minister of Transport appear before the Committee ON
Thursday, May 24, 1984 at 3:30 p.m.

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

The Committee resumed consideration of the Annual
Report of the Canadian National Railways for 1983.

The witness answered questions.

It was agreed,—That the following documents be printed as

appendices to this day’s Minutes of Proceedings and Evidence:

1. Number of teu’s handled by CN at‘Halifax as a percent-
age of total Port of Halifax Container Traffic, 1972-82.

(See Appendix “TRPT-5 )

2. Halifax-Dartmouth Port Development _Comngission——
Montreal-Halifax CN 20’ Container Rail Tariff. (See
Appendix “TRPT-6")

3. Containerized Traffic at Eastern Canadian Ports. (See

Appendix “TRPT-7")

4. Containerized Traffic at Eastern Canadi
Appendix “TRPT-8")

an Ports. (See

2. RAPPORT ANNUEL DE VIA RAIL CANADA INC.
PORTANT SUR 1983:
Le jeudi 17 mai 1984 Entreprise Voyageurs

Limitée et Transport 2000.

9h30et 11 heures

Le mardi 29 mai 1984 Fonctionnaires de VIA Rail

Canada Inc.

9h30et 11 heures

3. RAPPORT ANNUEL DE POSTES CANADA
PORTANT SUR 1982-1983, Y COMPRIS LA

PERIODE ALLANT DU 16 OCTOBRE 1981 AU 31

MARS 1982
Le jeudi 24 mai 1984 Fonctionnaires de Postes

Canada.
9h 30et 11 heures

4. BUDGET PRINCIPAL DES DEPENSES DU MINIS-
TERE DES TRANSPORTS PORTANT SUR
L’ANNEE FINANCIERE SE TERMINANT LE 31
MARS 1985

Le jeudi 31 mai 1984 Pour adopter le Budget
principal en vue d’en faire

9h 30 rapport a4 la Chambre.

M. Benjamin propose,—Que le Deuxiéme rapport du Sous-
comité du programme et de la procédure soit adopté.

Sur motion de M. Flis, il est convenu,—Que le rapport du
Sous-comité soit modifié a) en décommandant la rencontre du
mardi 15 mai 1984 avec les fonctionnaires des Chemins de fer
nationaux du Canada pour la reporter au jeudi 31 mai 1984, a
9 h 30; et b) en invitant le ministre des Transports 4 comparai-
tre devant le Comité le jeudi 24 mai 1984, 4 15 h 30.

La motion principale, sous sa forme modifiée, est mise aux
voix et adoptée.

Le Comité reprend ’examen du rapport annuel des Chemins
de fer nationaux du Canada portant sur 1983.

Le témoin répond aux questions.

Il est convenu,—Que les documents suivants figurent en
annexe aux Proces-verbaux et témoignages de ce jour:

1. Pourcentage de I’équivalent en unités de vingt pieds
manutentionnées 4 Halifax, par le CN, comparativement
au trafic total de conteneurs manutentionnés dans le port
de Halifax, de 1972 a 1982. (Voir Annexe « TRPT-5»)

2. Commission d’aménagement du port de Halifax-Dart-
mouth-Montréal—Tarif ferroviaire applicable

: s aux
conteneurs de vingt pieds. (Voir Annexe « TRPT-6»)

3. Trafic conteneurisé dans les ports de I’Est du Canada
(Voir Annexe « TRPT-7») i

4. Trafic conteneurisé dans les ports de I’Est du C
(Voir Annexe « TRPT-8») anada.
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At 12:28 o’clock p.m., the Committee adjourned until 9:30 A 12 h 28, le Comité s’ajourne jusqu’au jeudi 17 mai 1984,
o’clock a.m., Thursday, May 17, 1984. 49 h 30.

Le greffier du Comité
Santosh Sirpaul

Clerk of the Committee
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EVIDENCE
(Recorded by Electronic Apparatus)
[Texte] F

Thursday, May 10, 1984
® 0937

The Vice-Chairman: Order, please.

We shall resume consideration of our order of refereqce
relating to the Main Estimates for the fiscal year ending
March 31, 1985. We will resume consideration of Votes 65,
70, 75 and 80, Air Transportation Program under Transport.

TRANSPORT
A—Department—Air Transportation Program

Vote 65—Air Transportation—Operating Expenditures........
$344,878,000

Vote 70—Air Transportation—Capital Expenditures ............
$372,652,000

Vote 75—Air Transportation—The grants listed in the
Estimates and contributions ... $48,063,000

Vote 80—Air Transportation—To authorize for current

fiscal year the use of appropriations for capital expendi-
(o b s st s o =20 $121,732,000

The Vice-Chairman: The proper procedure is to gonsider
each vote at a time. However, if the committee wishes to
consider these votes together, we need unanimous consent. Are
you agreed?

Some Hon. Members: Agreed.

The Vice-Chairman: I would indicate that the Minister hqs
asked to come before this committee until 10.30 a.m. this
morning, since he has to go on to Cabinet afterwards. I am
proposing that, since he is tabling some documt_ants gnd we
have to peruse them and become more familiar with them, we
limit ourselves to questions on his declaration and announce-
ments today. He is agreeable to come back at a very ear}y
date, after we have familiarized ourselves with_the details of it,
to elaborate on the program and the assignment to the
Transport committee for further development of the proposal.

So if that is agreeable, 1 would ask the Hon. Lloyd
Axworthy, Minister of Transport, to introduce . . .

Mr. Benjamin: On a point of order, Mr. Chairman.

The Vice-Chairman: Yes, Mr. Benjamin.

Mr. Benjamin: Just to clarify the record, as far as I am
concerned, this kind of manipulation of the committee ’for the
publicity purposes of the Minister does not.snt “_/ell V\'/lth me.
He comes at his convenience and when it suits him. W_e
thought we would have him at least for an hour and half this
morning, and that would be insufficient. However, we will get

him again.

TEMOIGNAGES
(Enregistrement électronique)

[Traduction]

Le jeudi 10 mai 1984

Le vice-président: A 'ordre, s’il vous plait.

Nous reprenons I’étude de notre ordre de renvoi portant sur
le Budget principal des dépenses pour I’année financiére se
terminant le 31 mars 1985. Nous reprenons ’étude des crédits
65, 70, 75 et 80, Programme des transports aériens, sous la
rubrique ministére des Transports.

TRANSPORTS
A—Ministére—Programme des transports aériens

Crédit 65—Transports aériens—Dépenses de fonctionne-
mienta e s T Al A e $344,878,000

Crédit 70—Transports aériens—Dépenses en capital
$372,652,000

Crédit 75—Transports aériens—Subventions inscrites au
Budget et contributions.............................o....... $48,063,000

Crédit_80—Transports aériens—Autoriser I'utilisation des
crédits aux fins des dépenses en capital pour I’exercice
A NICICTICTY COUTS. s araner e s obssstnr s inonstee secan b $121,732,000

Le vice-président: La procédure veut que nous examinions
chaque crédit séparément. Toutefois, si le Comité souhaite les
examiner ensemble, il nous faut le consentement unanime. Est-
ce convenu?

Des voix: D’accord.

Le vice-président: J’aimerais souligner que le ministre a
demandé a4 comparaitre jusqu’a 10h30 ce matin, puisqu’il doit
se rendre 4 une réunion du Cabinet ensuite. Je propose donc,
puisqu’il a déposé des documents et qu’il nous faut les étudier
et en prendre connaissance, que nous nous limitions 4 I'interro-
ger sur sa déclaration et ses communiqués de presse
aujourd’hui. Le ministre veut bien revenir le plus tdt possible,
aprés que nous aurons pris connaissance des détails du
programme afin de nous donner plus d’explications et afin de
confier au Comité des transports le soin d’élaborer une
proposition.

Donc, si vous en convenez, je vais demander 4 I’honorable
Lloyd Axworthy, ministre des Transports, de présenter . . .

M. Benjamin: J'invoque le Réglement, monsieur le prési-
dent.

Le vice-président: Oui, monsieur Benjamin.

M. Benjamin: Dans l'intérét du procés-verbal, je tiens a
souligner qu’en ce qui me concerne, j’'accepte mal la fagon dont
le ministre manipule le Comité 4 des fins de publicité. Il vient
lorsque cela lui convient, & sa convenance. Nous pensions qu’il
serait ici au moins une heure et demie ce matin, ce qui aurait
encore été insuffisant. Toutefois, on se reprendra.
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[Text]

The Vice-Chairman: I will put the question to you after you
have introduced your officials about the future date, Mr.
Minister. Please proceed.

Hon. Lloyd Axworthy (Minister of Transport): Thank you
very much, Mr. Chairman.

As I had indicated on a couple of other occasions, it was my
intention to live up to a commitment to this committee to come
back to the committee to report on an air policy. Contrary to
Mr. Benjamin’s opening statement, I consider this to be a
fulfilment of a pledge we took, not anything else but that. I am
sorry he does not accept that pledge in the spirit in which it is
offered, but that is becoming typical.

® 0940

Mr. Chairman, I also appreciate the opportunity to come
back on the estimates discussion.

When I first took on the job as the Minister of Transport I
found myself sentenced to a number of long hours in the
House of Commons to listen to debates on reform of the Crow.
So it was with some eagerness that I first took up a copy of the
report this committee produced on Domestic Air Carrier
Policy. Although at the time it was difficult to imagine
anything happening beyond the life of the Crow, I thought this
was a policy and statement by the committee that made
eminent good sense.

It began a process that brings me here today with a new
Canadian air policy.

Votre rapport m’a amené 4 penser 4 la concurrence dans le
domaine du transport aérien. Voila donc pourquoi j'aborde
aujourd’hui Iidée de compétition qui, 4 mon avis, représente la
force fondamentale de la nouvelle politique aérienne.

This reform of existing air policy is a reaction to realities of
the Canadian airline industry. It is a sad fact that our present
regulated industry is in decline. The regulated system we set
up five decades ago to protect a fledgling industry is now
clearly hindering progress. Airline losses topped $100 million
in 1982 and Air Canada has just announced its first quarter
losses of 1984 totalling $19.6 million. Overall traffic declined
by 2.7% from 1978 to 1983.

I think by way of comparison it is important to note that in
the same period in the U.S. under a new deregulated environ-
ment jets flew 20.9% more revenue passenger miles.

I think it is also important to note that our regulatory
system has been unable to guarantee services to many small
communities. Canadian airlines have dropped service to 28 of

[Translation)

Le vice-président: Je vous demanderai, aprés que vous nous
aurez présenté vos collaborateurs, monsieur le ministre, de
nous indiquer la date a laquelle vous reviendrez. Je vous en
prie.

L’honorable Lloyd Axworthy (ministre des Transports):
Merci beaucoup, monsieur le président.

N

Comme je ’ai mentionné 4 plusieurs reprises, c’est mon
intention de respecter l’engagement que j’ai pris envers le
Comité de revenir ici lui faire rapport sur la politique sur le
transport aérien. Contrairement aux affirmations de M.
Benjamin, j’estime remplir aujourd’hui ’engagement que nous
avons pris, et rien d’autre. Je regrette qu’il n’accepte pas cette
promesse, dans I’esprit ou elle fut formulée, mais cela devient
typique.

Monsieur le président, je suis également heureux de la
possibilité de reprendre la discussion sur les prévisions
budgétaires.

Quand j’ai commencé 4 assumer mes responsabilités en tant
que ministre des Transports, j'ai été astreint a4 passer de
longues heures 4 la Chambre des communes pour assister au
débat relatif 4 la réforme du tarif du Nid-de-Corbeau. Ce fut
donc pour moi un plaisir nouveau lorsque je me suis plongé
dans la lecture du rapport de votre Comité sur la «Politique
relative au transport aérien intérieur». Bien qu’a I’époque,
j’éprouvais de la difficulté 4 imaginer la vie aprés la question
du Nid-de-Corbeau, je me suis dit que la politique recomman-
dée par le Comité était tout 4 fait sensée.

C’est ainsi que s’amorga le processus qui m’améne
aujourd’hui 4 vous présenter la nouvelle politique canadienne
sur le transport aérien.

Your report lead me to believe in competition in air
transport which is why today I am introducing the concept of
competition as the driving force of the new air policy.

Cette réforme de la politique actuelle constitue une recon-
naissance des réalités auxquelles se trouve confrontée I’indus-
trie canadienne du transport aérien. Nous devons malheureuse-
ment constater que notre industrie réglementée est en perte de
vitesse. Le régime réglementaire que nous avons établi il y a 50
ans afin de protéger une industrie naissante nuit maintenant a
son progrés. Les pertes des compagnies aériennes ont atteint
leur point culminant en 1982, soit 100$ millions. D’ailleurs,
Air Canada annongait récemment des pertes se chiffrant a
19.6$ millions pour le premier trimestre de 1984. Le trafic
aérien a diminué de 2.7 p. 100 de 1978 4 1983.

Il est important de noter, 4 titre de comparaison, qu’au cours
de la méme période, I'industrie américaine expérimentait une
période de déréglementation, et les avions a réaction parcou-
raient 20.9 p. 100 de milles-passagers payants de plus.

Il est 4 noter aussi que notre régime réglementaire n’a pu
nous permettre de garantir les services a plusieurs petites
localités. Depuis 1960, les compagnies aériennes canadiennes
ont mis fin aux services qu’elles offraient dans 28 villes et
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[Texte]
73 towns and cities since 1960. It seems that regulation
provides few absolute assurances.

Furthermore, our regulatory system has ensured that real-
life competition was kept to the bare minimum. New entrants
have not been welcomed to the Canadian market. Again by
way of comparison, some 15 major new air carriers have
successfully joined the business in the U.S. since it deregulated
the airline industry in 1978.

As many Canadian travellers know, it is a fact that our
airlines do not always offer the kind of prices people want. I
received over 400 letters from people who want what they see
as a U.S. style of deregulation and the prices that result.
Canadians are also voting with their feet. A poll by the
Consumers’ Association of Canada found that 11% of
Canadian air travellers began their trips in the U.S. last year.
My department’s own records show that at least 200,000
Canadians cross the border each year. At least the bus
companies are benefitting from the new traffic to Buffalo and
Burlington.

It is a cold fact that the Canadian industry is in direct
competition with the U.S. carriers and we are not doing that
well. About 70% of our trade is with the U.S., and in many
ways air transport is just a traded good. In fact, transborder
routes represent nearly 15% of our airline revenues. We cannot
seal off our borders in a fit of protectionism. Instead, I believe,
we must learn how to compete.

I think it is also true to say that our regulatory system ‘h'as
also stymied innovation. In our search for economic stability
we have tended to stifle diversity, innovation ar}d ideas. Our
regulators have set routes, fares and conditions with the best of
intentions, but we have ended up with an industry that passes
its costs onto the consumer and dissipates its energies n
attempting to satisfy the regulator.

These are conditions that prompted this committee to begin
its review two years ago. The sluggish performance of industry
has now reached the stage where new approaches are war-
ranted.

The policy I am presenting today also grew out c_)f.a deep
sense of need to rethink many of our economic policies. My
previous portfolio as Minister of Employment and Imrrélgra-
tion taught me that change is required in many O our
industrial institutions if we are to be a productive society. I
witnessed all too often the human costs and consequences of
obsolescent industries and unproductive economic structures.
Restructuring therefore is necessary to lay a firm foundatl?ln
for a healthy economic future. We must be able to meet the
new economic forces of competition and productivity if we
hope to compete as a nation in world markets. We must adopt
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[Traduction)

municipalités sur 73. De toute évidence, la réglementation
n’offre pas de garanties absolues.

En outre, notre régime réglementaire a réduit le jeu de la
concurrence a sa plus simple expression. Les nouveaux
concurrents n’étaient pas bienvenus sur le marché canadien.
Par contre, 15 nouveaux transporteurs importants se sont
lancés en affaires aux Etats-Unis depuis la déréglementation
du transport aérien en 1978.

) Comme de nombreux voyageurs canadiens pourraient en
témoigner, nos compagnies aériennes n’offrent pas toujours
I’éventail de tarifs souhaités. Prés de 400 personnes m’ont écrit
pour me gignaler qu’elles aimeraient bien que les prix corres-
pondent d ceux pratiqués par les compagnies américaines
depuis la déréglementation. Les Canadiens expriment égale-
ment leurs désirs encore plus concrétement. C'est ainsi qu’un
sondage mené par I’Association du consommateur du Canada
a révélé que 11 p. 100 des voyageurs canadiens se sont rendus
'année derniére aux Etats-Unis pour amorcer leurs voyages.
Les dossiers de mon ministére indiquent que pas moins de 200
000 voyageurs canadiens ont traversé la frontiére au cours de
cette méme année. Le moins qu’on puisse dire, c’est que les
compagnies d’autocar profitent de l'affluence en direction de
Buffalo et de Burlington!

Il est clair que les transporteurs canadiens entrent directe-
ment en concurrence avec les transporteurs des Etats-Unis et
que notre industrie ne s’en tire pas tellement bien. Environ 70
p. 100 de nos échanges commerciaux sont faits avec les Etats-
Unis. Sous plusieurs aspects, le transport aérien n’est qu’un
bien de consommation. De fait, les routes transfrontaliéres
correspondent 4 prés de 15 p. 100 des recettes des transpor-
teurs canadiens. Nous ne pouvons fermer nos frontiéres par
souci de protectionnisme. Je crois que nous devons plutot
apprendre a livrer une bonne concurrence.

Notre régime réglementaire a en outre inhibé [I’esprit
d’innovation. En cherchant a établir un équilibre économique,
nous avons écarté les nouvelles idées et refusé de nous ouvrir a
de nouvelles perspectives. Nos autorités réglementaires,
animées des meilleures intentions, ont établi des routes, des
tarifs et des conditions. Mais les compagnies aériennes ont
dépensé beaucoup d’énergie a se conformer a cette réglementa-
tion et, au bout du compte, c’est le consommateur qui a payé la
note.

Voild la situation qui a poussé votre Comité & amorcer son
examen il y a deux ans. Le piétre rendement de ’industrie du
transport aérien est tel qu’il est maintenant temps de prendre
une nouvelle orientation.

La nouvelle politique découle aussi de la nécessité, profondé-
ment ressentie, de repenser nos politiques économiques. J'ai
constaté, lorsque j’étais ministre de I'Emploi et de I'Immigra-
tion, qu'il nous fallait changer de nombreuses institutions
industrielles pour devenir une société productive. Trop souvent,
jai été témoin de ce que les industries désuétes et les structures
économiques improductives colitent en main-d’oeuvre. Une
restructuration s’'impose afin d’asseoir solidement notre avenir
économique. Concurrence et productivité, voild le cri de
bataille de la nation canadienne sur les marchés internatio-
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a growth philosophy, and it should also apply to the airline
industry.

In our effort to achieve this new growth philosophy your
work in this committee has proved to be a solid foundation on
which to build. Because of changing circumstances I saw the
need to acquire more information and to develop a new public
dialogue. I therefore established an interdepartmental task
force of senior officials to review government policy, and I
myself embarked on a series of personal discussions in Canada
and in the United States.
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As you also know, I called on the Canadian Transport
Commission to hold public hearings across the country on the
question of air fares. The commission’s mandate under the
National Transportation Act was to advise me. The CTC can
be a valuable source of advice for a Minister whose job it is to
make policy, and the hearings have indeed proved worthwhile
advice, as has the preliminary report from the CTC which I
have had an opportunity to review.

Through all these efforts, a broad public debate has taken
place. The vast majority of the contributions were very helpful;
only a few could be dismissed as spurious. There were times I
had to take issue with those who predicted mass chaos in
industry if we attempted reform. Airline crashes, labour
disputes, airline bankruptcies, loss of small community
services, all of these were blamed on change, which I would
say were properly and effectively disputed and debunked
during the course of the hearings. I am pleased to say that
reason prevailed and there has been a consensus emerging even
from the airlines themselves that change is inevitable; in fact,
that change is desirable.

The policy I bring before you today is a product of this
debate. It reflects a consensus for a carefully staged process of
liberalization. As you will see, we have not proposed to import
U.S.-style deregulation. Rather, this is a truly made-in-
Canada approach, sensitive to Canada’s particular geographic
and social character. It proposes liberalization in a thoughtful
and orderly fashion.

The essence of this policy is less regulation and more
competition. It is a significant departure from the status quo
and reflects the first comprehensive reform of Canadian air
policy. It demonstrates the government’s confidence in the
maturity of Canada’s airline industry to respond to the
challenges of increased competition. This policy discards the
concept that the airline industry is a public utility. Instead, it
introduces the idea that commercial competition is the basis of
a healthy air transport system.

Cette nouvelle politique aérienne nous apporte moins de
réglementation et plus de concurrence. En plus, elle donnera
aux compagnies aériennes plus d’autonomie pour bien servir la
population canadienne. On peut en conclure que le gouverne-
ment a une grande confiance dans I'industrie pour relever ce
nouveau défi.

[Translation]

naux. Il nous faut adopter une philosophie de croissance qui
s’appliquera entre autres 4 'industrie du transport aérien.

Cette philosophie est bitie en partie sur votre travail. Il y
avait lieu de recueillir davantage d’information et de tenir un
nouveau dialogue public. Aussi ai-je créé un groupe de travail
interministériel formé de hauts fonctionnaires, pour réexami-
ner la politique gouvernementale; j’ai moi-méme amorcé une
série de discussions personnelles au Canada et aux Etats-Unis.

Comme vous le savez, j’ai demandé a la Commission
canadienne des transports de tenir des audiences publiques
dans tout le pays sur la question des tarifs aériens. La Com-
mission a pour mandat, aux termes de la Loi nationale des
transports, de me conseiller. A ce titre, elle peut étre une
source précieuse. Et, de fait, les audiences m’ont été des plus
utiles, de méme que le rapport préliminaire de ces audiences,
que j’ai eu 'occasion d’examiner.

A travers tous ces efforts s’est dessiné un vaste débat public.
La plupart des contributions ont été trés utiles, quelques-unes
seulement pourraient étre qualifiées de fallacieuses. A
’occasion, j’ai dii croiser le fer avec les oiseaux de malheur qui
prédisaient écrasements, conflits de travail, faillites, perte de
services aux petites localités, si une réforme survenait. Je crois
pouvoir dire qu’au cours des audiences, toutes ces prédictions
ont été démolies et démenties. Je suis heureux de vous dire que
la raison I’a finalement emporté. Le changement est inévitable,
voire souhaitable. C’est le consensus qui s’est dégagé, méme
chez les transporteurs aériens.

La politique que je vous présente est le résultat de ce débat.
Elle traduit le consensus atteint au sujet d’un processus de
libéralisation soigneusement planifié. Vous verrez que nous ne
proposons pas une déréglementation 4 ’américaine. Il s’agit
plutét d’une approche purement canadienne, qui tient compte
du caractére social et géographique de notre pays. Fruit d’une
miire réflexion, elle propose une libéralisation ordonnée et sans
heurt.

En substance, il s’agit de réduire la réglementation et
d’accroitre la concurrence. C’est un virage important qui
constitue la premiére réforme en profondeur de la politique
aérienne du Canada. Elle témoigne de la confiance que le
gouvernement place en la capacité des transporteurs aériens du
Canada de soutenir une concurrence accrue. Ecartant le
concept voulant que I'industrie du transport aérien est un
service public, la nouvelle politique préconise plutét I'idée que
la concurrence est 4 la base d’un sain réseau de transport
aérien.

This new air policy will give us less regulation and more
competition. Furthermore, the industry will gain more
autonomy in order to better serve the Canadian public. It may
be said that the government has great confidence that the
industry will rise to this new challenge.
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The first phase of this new air policy will immediately
liberalize the industry from cumbersome regulations without a
change in legislation. It will be followed with consideration, by
this committee and perhaps by Parliament, of the longer term
issues of deregulation.

The objectives of the policy are to grant Canadian consum-
ers the kind of fares and services they deserve. Improved
service will stimulate domestic travel, encouraging national
unity. Our research shows that a drop in air fares prompts an
increase at least twice as large in pleasure travel. The policy
will revitalize the airline industry, provide a new stimulus to
growth. Efficiency, productivity, and innovation will be key
elements of a new competitive environment. A more efficient,
productive and innovative industry will also be able to compete
on equal terms with airlines of other nations. Surely, these
objectives are consistent with the government’s commitment to
foster economic growth and national unity.

By implementing a careful two-phased policy, we are
showing concern for the need to maintain adequate air services
to small and remote communities, harmonious labour rela-
tions, long-term financial health of the industry, and consist-
ently high safety standards. This staged liberalization will
avoid disruption in service to the public and provide the
industry with time to adjust. This is a far cry from the turmoil
that had been forecast.

Let me outline, Mr. Chairman, some of the highlights of the
new policy. Firstly, the notion of competition is at the heart of
the policy. This means the government expects the CTC to
give much greater weight to the benefits of increased competi-
tion when judging airline licence applications. As the 'CTC w_lll
play a vital role in this transition stage, we are counting on its
co-operation and good judgment.

Full deregulation or open entry cannot take place without a
change in existing legislation. It demands the CTC assess .the
“public convenience and necessity” of each application.
However, current legislation clearly grants the CTC the
latitude to authorize the kind of competition I foresee. Broader
entry into the market is our goal. With the CTC's co-opera-
tion, we can insure much greater ease of entry into what is
often seen to be a closed club.

The policy also proposes to monitor cases where airlines

decide to leave the routes they serve. The CTC is being
requested to advise me, as Minister of Transport, within 30
days of any notification for withdrawal _of service and to
provide a report on the reasons for such a withdrawal.

Cargo services would be dealt with in t'he same manner as
scheduled services. Technically and financially fit charters will
be freed altogether from having to meet entry requirements.

The second major thrust of this policy is in the area of
pricing regulation. Consumers have quite naturally made a
case for lower air fares. The airlines, 1n turn, have stated that

[Traduction]

Pour commencer, nous assouplirons immédiatement la
réglementation rigoureuse de I'industrie, sans modifications
législatives. Suivra une étude effectuée par le présent Comité
et peut-étre par le Parlement, des questions a long terme
touchant la déréglementation.

La politique a pour objet d’accorder aux consommateurs
can’at‘iietls les tarifs et services qu’ils méritent. Un service
ame.hf)re stimulera les déplacements intérieurs et, partant,
I’Pr}lte nationale. D’aprés nos recherches, une baisse des tarifs
aériens s’accompagne d’une hausse au moins deux fois plus
forte Eles voyages d’agrément. L’industrie du transport aérien
connaitra un regain de croissance. L’efficacité, la productivité
et }’mnovation seront les pierres angulaires d’un nouveau
milieu concurrentiel. L’industrie, ainsi renouvelée, pourra
concurrencer sur un pied d’égalité les compagnies aériennes
étrangeres. De toute évidence, il s’agit 1a d’objectifs conformes
a ]"engagcrflent, pris par le gouvernement, de promouvoir la
croissance économique et I’'unité nationale.

11 ne faut pas oublier la desserte des localités isolées et moins
importantes, les relations syndicales, la stabilité financiére a
long terme de I'industrie et les normes de sécurité. Clest
pourquoi nous procéderons lentement, par étapes. Le service
au public ne sera pas perturbé et I'industrie aura le temps de
s’adapter. On est bien loin des bouleversements dont on a tant
parlé.

Permettez-moi de vous faire part de certains des faits
saillants de la nouvelle politique. D’abord, la politique est axée
sur la notion de concurrence. C’est-a-dire que le gouvernement
s'attend 4 ce que la CCT accorde beaucoup plus de poids aux
avantages d’une concurrence accrue, lorsqu’elle évalue les
requétes de permis des compagnies aériennes. Comme le role

de la CCT sera vital au cours de I’étape de transition, nous
comptons sur son discernement et sa coopération habituels.

La déréglementation compléte, ou un marché libre, ne peut
pas étre mise en vigueur sans une modification 4 la législation
actuelle qui exige que la CCT évalue chaque demande dans
’optique de I'intérét et de la commodité du public. Cependant
la législation actuelle accorde clairement 4 la CCT la latitude:
d’autoriser le type de concurrence que je prévois. Le but que
nous poursuivons est une plus grande liberté d’accés au
marché. Avec la collaboration de la CCT, nous pouvons
assurer cette plus grande facilité d’accés au sein de ce qui a
trop souvent semblé étre un club fermé.

La politique propose également de contréler les cas d’aban-
don de routes par les compagnies aériennes. J’ai demandé 3 la
CCT, en tant que ministre des Transports, de m’informer dans
les 30 jours de tout avis de retrait de service, et de présenter un
rapport sur les raisons de ce retrait.

Les services de fret seront traités de la méme maniére que
les services 4 horaire fixe. Les services d’affrétement viables
toutefois, seront entiérement dispensés des exigences relatives
A Ientrée sur le marché!

Le deuxieéme grand objectif de la présente politique touche
la réglementation des tarifs. Les consommateurs ont, bien
entendu, fait valoir la nécessité de tarifs aériens plus bas. De
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without some control on pricing the industry would be
decimated by fare wars. This new policy requires pricing
controls to be eliminated within the next two years so that the
airlines can charge as little as they like for air travel. Price
increases will continue to be limited because entry will not be
totally open.
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At the outset we are awaiting the CTC’s final report before
establishing more flexible price regulations. I should point out,
Mr. Chairman, that we have the preliminary report. They
would expect to have their final report in some six weeks or so,
recommending a number of immediate changes in the régime
that would be applied to pricing. We will of course be looking
forward with some anticipation to those actual recommenda-
tions and proposals and review them to see that they are
adequate for the evolution towards the full price elimination.

I can feel confident that we can put the new pricing
structure in place very shortly. Our aim is to give consumers
the best price possible without undermining the industry.

Much as the standing committee did, I have tackled the
question of updating the government’s domestic air carrier
policy. This new air policy goes further than the committee’s
recommendations, stripping away all definitions of air carrier
roles.

There will be free and open competition between so-called
national, regional and local carriers. These new provisions will
enable any new or existing carrier to apply to the CTC to serve
any domestic route. Wardair, for example, will be able to
apply to the CTC for status as a scheduled carrier.

To underscore this new policy, I am approving an appeal
application from Pacific Western Airlines to service Vancou-
ver nonstop to Edmonton, Calgary. It was dismissed by the
CTC as contravening government’s policy in the role of a
regional carrier.

Another appeal from Air Ontario on service to North Bay,
Sudbury from Toronto will also be granted in light of this new

policy.

In the past the CTC has often imposed restrictions on air
carrier licences, prohibiting or limiting service and specifying
the kind of aircraft used. It is my contention that the market-
place can fine-tune those kinds of business decisions better
than the CTC. The government will, therefore, eliminate the
licence restrictions that now exist. This move will mean, for
example, that Eastern Provincial Airways will be free to fly
nonstop from Moncton to Montreal, and Air Ontario will be
free to operate any size of aircraft from Montreal to London.

[Translation]

leur c6té, les compagnies aériennes ont déclaré que sans une
certaine forme de contrdle tarifaire, I'industrie serait décimée
par la guerre des tarifs. Cette nouvelle politique exige que les
contrdles sur I’établissement des tarifs soient éliminés d’ici les
deux prochaines années de fagon 4 ce que les compagnies
aériennes puissent pratiquer des tarifs aussi bas qu’elles le
souhaitent pour le transport aérien. La majoration des tarifs
continuera d’étre restreinte.

Tout d’abord, nous attendrons le rapport final de la CCT
avant d’établir une réglementation plus souple des prix. Je me
dois de souligner, monsieur le président, que nous avons regu le
rapport préliminaire. La Commission prévoit que dans six
semaines environ, sera prét son rapport final recommandant
plusieurs changements immédiats au régime tarifaire.

J’ai confiance que nous pourrons sous peu mettre en place
une nouvelle structure tarifaire. Notre objectif est de faire
bénéficier les consommateurs des prix les plus avantageux
possibles sans nuire 4 I'industrie.

A linstar du Comité permanent, je me suis penché sur la
question de la mise 4 jour de la politique du gouvernement sur
le transport aérien intérieur. La présente politique aérienne va
au-dela des recommandations du Comité, en ce qu’elle fait
disparaitre toute définition des roles des transporteurs aériens.

Il pourra s’exercer une concurrence libre et ouverte entre les
transporteurs que I’on divisait jusqu'’ici en transporteurs
nationaux, régionaux et locaux. Ces nouvelles dispositions
permettront a tout transporteur nouveau ou déja en place de
présenter 4 la CCT une requéte pour desservir n’importe quelle
route intérieure. Wardair, par exemple, pourra demander & la
CCT le rang de transporteur aérien 4 horaire fixe.

Pour marquer la promulgation de cette nouvelle politique,
J’approuve sur appel une requéte de Pacific Western Airlines
en vue de desservir la route Vancouver-Edmonton/Calgary
(sans escale), requéte qui avait été rejetée par la CCT comme
contrevenant a la politique du gouvernement sur le rdle du
transporteur régional.

Un autre appel, provenant cette fois d’Air Ontario en vue de
desservir North Bay/Sudbury, & partir de Toronto, sera
également accordé 4 la lumiére de la nouvelle politique.

Par le passé, la CCT a souvent imposé des restrictions aux
permis des transporteurs aériens, posant certaines interdictions
ou limitant le service et précisant le type d’aéronef 4 utiliser.
Je suis convaincu que les forces du marché sont plus aptes que
la CCT a dicter ces décisions commerciales. En conséquence,
le gouvernement éliminera les restrictions actuelles visant les
permis. Cette mesure signifiera par exemple, que Eastern
Provincial pourra offrir un service sans escale entre Moncton
et Montréal et, de méme, Air Ontario pourra exploiter des
aéronefs de n’importe quelles dimensions entre Montréal et
London.
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I would register, Mr. Chairman, for the commlttee"s note,
that in the policy statement that has been tabled with the
committee there, was a series of examples .of what the
implications of the lifting of restrictions will provide.

I will also be encouraging carriers to apply to the CTC to
consolidate their licences to promote still further competition.

I think we would also agree that there is an imbalance in air
services in Canada. The heavy public investment we make in
airports each year means that we must make the most
productive use possible of our infrastructure.

There is an undeniable case for an initiative to promote
increased services at our under-utilized airports. For examplc;,
the unused capacity at Hamilton’s Mount Hopg apq Mgntreg A
Mirabel make them prime candidates fqr thl§ mltlatwe.r y
calling the CTC to give favourable consideration to appdlca-
tions to serve Hamilton and Mirabel we can also reduce
congestion at Pearson International and Dorval airports.

We have also made it clear to the airlir}e_s that the new
demands for increased efficiency and prodqctlvuy dg not apply
just to them. I therefore initiated a review of alrlport \tjs;rl
charges to determine whether they are fair. I have also l:u]east
hold any increase in landing fees and enroute charges, a
until that review is complete.

Many remote and small communities feel_t_heir air servn:reli
are not adequate. I believe the new competitive envfl‘ronrr;ces
will encourage local operators to establish the sort O st o
Canadian communities require. However, W€ wouldl 1 Tair
augment our liberalization initiatives with sev_ergl new o;:arl %
service demonstration projects. At present it 1S our pla i
invite communities to work with interested air ca;nter;eed
generate proposals for new or improved services tf?nancial
initial support but have good prospects for long-ul:rr?hat e
viability. Of particular interest would pe proposa IS-I e
demonstrate the use of the new de Havilland DASH-8 a .

Although transborder and international air serl\élccsa :tli(emn?;
expressly a part of this policy, we havc‘already Uta'teg ehtes
liberalize our air transport relatic_)ns with tge glaeand o SA
am pleased to report to the committee that ax;la ot week i
officials sat down for the first time in 18 monEr 1'51 astand_off .
agreed to put several irritants behind then}. e e
Western Airline’s lobby to use Salt Lake City astan i e
ate stop on the way to Calgary and Edmon gnto e
Angeles has been resolved. We have mar(:jgggl by el
understanding from the U.S.A. to put 2 1:'11 o i
Board order aside for at least twelve months ] as i
affected the Canadian affiliate _ch_arter serswiejuan P{;erto
sunspots. Finally, we agreed in principle to a 5a i by, B
Rico—Toronto, Montreal route that will be ser

Canadian and a U.S. carrier.

[Traduction]

Je tiens 4 souligner, pour la gouverne du Comité, monsieur
le président, qu’on trouve dans ’énoncé de la politique, déposé
au Comité, une série d’exemples des répercussions de I'aboli-
tion des restrictions.

Jencourage en outre les transporteurs aériens 4 demander 4

la CCT de refondre leurs permis afin d’accroitre encore la
concurrence.

Je pense que nous sommes tous d’accord que les services
aériens sont mal répartis au Canada. Pour rationaliser les
grands investissements publics que nous faisons dans les
aéroports chaque année, nous devons faire une utilisation aussi
productive que possible de cette infrastructure.

Il serait donc tout 4 fait indiqué de promouvoir un service
accru aux aéroports sous-utilisés. Ainsi, la sous-utilisation des
aéroports & Hamilton (Mount Hope) et 4 Montréal (Mirabel)
les rend tout désignés. En demandant 4 la CCT d’accueillir
favorablement les demandes de permis visant 4 desservir
Hamilton et Mirabel, on réduirait ’'encombrement 4 I’aéroport
international Pearson et a celui de Dorval.

Nous devons également démontrer aux compagnies aérien-
nes qu’elles ne sont pas seules a étre soumises aux nouvelles
exigences d’efficacité et de productivité accrues. A cet égard,
jai entrepris un examen des redevances imputables aux
usagers des aéroports pour m’assurer qu’elles sont équitables.
J’ai aussi suspendu toute augmentation des taxes d’atterrissage
et d’autres redevances en route, du moins jusqu’d la fin de
cette étude.

De nombreuses petites communautés éloignées des grands
centres estiment étre mal desservies en matiére de transport
aérien. Je suis convaincu que le nouveau milieu concurrentiel
incitera les exploitants locaux a mettre sur pied les services qui
répondent aux besoins des communautés canadiennes.
Toutefois, nous aimerions étendre nos initiatives de libéralisa-
tion 4 plusieurs nouveaux projets-témoins de services aériens
locaux. A I’heure actuelle, nous avons I'intention d’inviter les
communautés a collaborer avec les transporteurs aériens
intéressés, dans I’élaboration de propositions de services
nouveaux ou améliorés qui, tout en ayant besoin d’un soutien
initial, offriraient de bonnes perspectives de rentabilité a long
terme. Il serait particuliérement intéressant de recevoir des
propositions qui permettraient de démontrer I'utilité du nouvel
avion DASH-8 de de Havilland.

Bien que les services aériens transfrontaliers et internatio-
naux ne fassent pas expressément l’objet de cette politique,
nous avons déja fait des démarches pour assouplir nos relations
avec les Etats-Unis dans le domaine des transports aériens. Je
suis heureux de pouvoir dire aujourd’hui que des fonctionnai-
res canadiens et américains se sont réunis la semaine derniére,
pour la premicre fois depuis 18 mois, et ont décidé d’éliminer
plusieurs points de friction. Le probléme de la compagnie
Western Airline, qui cherchait a obtenir la permission
d’utiliser Salt-Lake City comme escale intermédiaire pour son
vol Los Angeles-Calgary-Edmonton, a été résolu. Nous avons
réussi 4 négocier une entente avec les Etats-Unis pour que
I’application d’une ordonnance du “Civil Aeronautics Board”,
qui aurait pu pénaliser les services d’affrétement canadieng
vers les destinations soleil des Etats-Unis, soit suspendue pour
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These agreements go a long way to re-establishing a spirit of
co-operation between the two countries. Discussions will
continue later this month with a view to developing a program
that would serve underutilized airports and a program that
would give commuter airlines automatic approval for local and
regional services across the border. In the new spirit of co-
operation I am also writing to airlines that have the authority
to serve transborder routes but choose not to use that author-
ity. I am, in essence, telling them to “use it or lose it”.
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These are the basic ingredients of the first phase of our new
policy, the liberalization phase. It was clear, however, during
the course of our consultations that there is a desire on the part
of some to go even further. The issue of deregulation was
widely debated, but before any action can be taken, several
critical issues be explored more fully. For example, at issue are
the questions of legislative change, the prospects of small
communities under deregulation and the role of Air Canada.

It seems only appropriate that this committee, which started
the process back in 1982, be asked to build upon our experi-
ence with the first phase of liberalization and to make
recommendations on how to proceed. I would like therefore to
refer the following questions to the committee, and I have
submitted a letter to the chairman.

First, at what pace should the process toward the elimina-
tion of regulation be pursued? Second, how should the
Aeronautics Act be amended to make it consistent with a more
permissive regulatory approach? In particular, how should the
entry test of public convenience and necessity be revised, and
what provisions, if any, should govern the remaining controls
on pricing? What special regulation is needed of airline
mergers and acquisitions and of foreign ownership? Should
further instalments of liberalization occur at predetermined
intervals to stimulate adjustment and facilitate planning, or
should any further changes be preceded by reviews, perhaps at
present dates? Should Air Canada be broken up and/or
privatized to improve the company’s efficiency and to give
small privately owned airlines a more equal opportunity to
compete? As further regulatory liberalization proceeds, is
there a need for direct operating subsidies to protect communi-
ties against loss of service as a result of regulatory change and
for special labour protection and provisions to protect airline
employees against a related loss of employment?

[Translation]

12 mois. Finalement, nous nous sommes entendus sur le
principe d’une route San Juan, Puerto Rico-Toronto, Montréal
qui sera desservie par des transporteurs tant canadiens
qu’américains.

Ces ententes contribuent énormément 4 la reprise de I’esprit
de coopération entre les deux pays. Les discussions reprendront
plus tard ce mois-ci afin de mettre au point deux programmes:
le premier s’occuperait des aéroports sous-utilisés et le second
donnerait aux transporteurs offrant des services de navette
transfrontaliers, Papprobation automatique visant les dessertes
locales et régionales. Comme autre exemple de notre volonté
de coopération, j’ai écrit aux compagnies aériennes qui
jouissent du droit de desservir des routes transfrontaliéres mais
qui ne 'exercent pas, enfin de leur rappeler de I'utiliser faute
de quoi ce droit sera accordé 4 quelqu’un d’autre.

Voild donc les éléments de base de la premiére phase de
notre nouvelle politique, la phase de libéralisation. Néanmoins,
il est apparu clairement au cours de nos consultations que
certains auraient aimé que nous allions plus loin. La question
de la déréglementation a été longuement débattue. Mais avant
d’entreprendre d’autres démarches, certains points critiques
doivent étre analysés beaucoup plus a fond. Il en est ainsi, par
exemple, de la question des changements législatifs, de ’avenir
des petites communautés aprés la déréglementation et du rdle
d’Air Canada.

Il semblerait donc de rigueur que ’on demande au présent
Comité—qui a mis en branle tout le processus—d’élaborer, a
partir de notre expérience dans la premiére phase de libéralisa-
tion, des recommandations sur les suites & donner. Clest
pourquoi je me permets de vous poser les questions suivantes,
que j’ai résumées dans une lettre au président.

Premiérement, 4 quel rythme le processus de déréglementa-
tion devrait-il se dérouler? Deuxiémement, de quelle fagon
faudrait-il modifier la Loi sur ’aéronautique de fagon & la
rendre compatible avec une réglementation plus souple,
notamment comment devrait-on modifier le critére de I'intérét
et de la commodité du public aux fins de l’entrée sur les
marchés? Quelles dispositions devraient régir les controles
tarifaires qui resteront? Quel type de réglement spécial est
nécessaire pour régir les fusions et les acquisitions de compa-
gnies aériennes d’une part, et les intéréts étrangers, d’autre
part? D’autres mesures d’assouplissement de la réglementation
devraient-elles étre prévues 4 intervalles fixes pour que les
parties intéressées puissent s’y accommoder et pour faciliter la
planification, ou devrait-on faire précéder tout changement de
révisions, peut-étre 4 des dates prédéterminées? La société Air
Canada devrait-elle étre démantelée ou confiée 4 des intéréts
privés, afin d’améliorer le rendement de la société et de
favoriser les petites compagnies aériennes privées sur le plan de
la concurrence? A mesure qu’avancera le processus d’assou-
plissement, faudrait-il prévoir des subventions directes
d’exploitation pour protéger les localités des pertes de service
qui découleraient des modifications 4 la réglementation et
prévoir, également, des dispositions spéciales pour protéger les



10-5-1984

Transports

14:15

[Texte]

I would also like to invite the standing committge to hear
representations from those who may feel our working dcﬁpl-
tion of northern Canada does not reflect their needs. Again,
Mr. Chairman, I would refer to the map that is placcq in the
policy statement which has been tabled. It will give the
committee a basic guideline, and as you indicated, when I next
appear I would be quite prepared and interested in having
representations or views on that particular definition.

Northern Canada is excluded for the time being from tl_w
liberalization program on the basis that it cannot yet sustain
the sort of competition we envisage. I hope the committee will
agree to take on this task with the same enthusiasm ar}d
sensitivity it has shown in the past. Although there are §tlll
unanswered questions, I am convinced we are on the right
track.

Along with you, I have had the opportunity to deve}og a
program which will initiate and successfully manage signifi-
cant structural change for Canada. I am speaking, of course,
about the reform of the Crow. There is a message in our work
on the Crow reform for many other sectors of our economy. 1
believe we can make our airline industry productive anfi
competitive if we apply the same kind of resolve and determi-
nation we did in improving our rail system. Together, we can
restore the health of the Canadian air industry by encouraging
productivity, competitiveness and innovation, and we can put
consumers back to the centre of the system by grantl'ng'them
increased choice of service and affordable fares. 'ThlS is the
same sort of message I hope to take to my provincial counter-
parts at the end of the month, when we talk about the deregu-
lation of the trucking industry.

Mr. Chairman, that completes my opening statement. AS
you indicated, I would be more than happy to try to answer th(;,
questions of information the committee members might have.
understand that because of the nature of the documents they
would obviously want to have the opportunity to peruse tlt:errll
more carefully and to think them through, and that is W yh
would certainly be prepared to return to the committee at the
earliest possible opportunity to go into a more extenstlﬁe
discussion and dialogue with the committee membersh prll( l(;
proposals we have tabled. I refer to them, and It :inNa
Members now have a copy of the tabled report, called New
Canadian Air Policy.

Thank you, Mr. Chairman.

The Vice-Chairman: Thank you, Mr. Minister. Thltlz( Ctl:aut'
must point out that in your concluding rgmarks you ta a'tc:u
reference to the standing committee. This standing committee
requires an official reference from the House of Commons, SO
it has to be made in the House of Commons.

Your staff has submitted a letter addressed to the_ chalrrtr:an,
Maurice Dionne, with copies to all Members. But it lﬁa? tteen
the practice of this committee not to circulate such letters
unless they are in both languages.

[Traduction)

employés des compagnies aériennes d’une perte d’emplois
découlant de ce processus?

Jaimerais aussi inviter le Comité permanent 4 recevoir les
témoignages de ceux qui estiment que notre définition
provisoire du Nord canadien ne refléte pas leurs besoins. La
encore je renvoie les députés a la carte qui figure dans le
dossier que j’ai remis. Ils pourront y réfléchir et je serai
intéressé 4 ma prochaine comparution d’entendre vos avis.

Cette région est pour le moment exclue du programme de
libéralisation parce qu’elle ne peut pas encore supporter le
genre de concurrence que nous anticipons. J’espére que le
Comité acceptera de faire ce travail avec le méme enthou-
siasme et le méme soin que dans le passé. Bien qu’il reste
encore des questions sans réponse, je suis convaincu que nous
sommes dans la bonne voie.

On m’a donné la chance de batir, avec vous, un programme
qui créerait et ménerait 4 bonne fin des changements impor-
tants dans la strucutre du Canada. Je veux parler, bien
entendu, de la réforme du Nid-de-Corbeau: les efforts que
nous y avons consacrés contiennent un message adressé a bien
d’autres secteurs de notre économie. Je crois que nous pouvons
rendre notre industrie du transport aérien productive et
compétitive, 4 condition d’agir avec autant de fermeté et de
détermination que lorsqu’il s’est agi d’améliorer notre réseau
ferroviaire. Ensemble, nous pouvons remettre sur pied
’industrie canadienne du transport aérien en encourageant la
productivité, la concurrence et I'innovation. De plus, nous
replacerons les consommateurs au coeur du systéme en leur
garantissant un choix accru de services a des tarifs abordables.
Et j'entends présenter 4 mes homologues provinciaux le méme
message lorsque nous parlerons de la déréglementation du
camionnage 4 la fin du mois.

Monsieur le président, cela met fin & mon préambule. Je suis
a votre disposition pour répondre aux questions que I’on voudra
me poser. Je comprends trés bien que les députés aient besoin
d’étudier les documents que je leur ai remis et c’est pourquoi je
suis tout 4 fait disposé 4 revenir 4 la premiére date possible
pour entamer un dialogue détaillé avec les membres du Comité
sur ces propositions que je viens de déposer. Je crois que tous
les membres ont regu un exemplaire de ce rapport, intitulé La
nouvelle politique aérienne du Canada.

Je vous remercie, monsieur le président.

Le vice-président: Je vous remercie, monsieur le ministre.
Vous avez mentionné dans votre conclusion un débat en
comité. Notre Comité permanent aura besoin pour cela d’un
ordre de renvoi officiel de la Chambre des communes qui ne
peut étre décidé que par elle.

Vos collaborateurs m’ont remis une lettre adressée au
président, Maurice Dionne, avec copie 4 tous les membres.
Cependant, la pratique dans notre Comité est de ne pas
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Mr. Axworthy: I see.

The Vice-Chairman: It is in English only. The English
version will be available for Members who wish to pick them
up, but we will need a French document as well to be able to
table it in the proceedings or the record of these meetings, as
well as your comparison of standing committee recommenda-
tions and the new air policy.

Before I call on the first questioner, we will be adopting the
schedule of meetings for the rest of this month. I am taking the
liberty of the Chair to inform you that the next opening is the
afternoon of May 24. So when you indicate to the committee
that you are willing to come at the earliest opportunity, the
earliest opportunity is the afternoon of May 24. Can we put
that in as an addendum to the steering committee report?

® 1000

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, without having my calendar
in front of me, I think that date would certainly seem appro-
priate.

The Vice-Chairman: Okay.

I will now call on Mr. Mazankowski. Mr. Mazankowski.

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

I want to thank the Minister for coming before the commit-
tee and making the policy statement. I think it is a practice
which should be utilized more frequently. While I sympathize
somewhat with Mr. Benjamin’s comments, I think the fact
that the Minister has come before the committee to make his
statement is commendable.

Regarding the basic thrust of the policy statement which has
been made by the Minister and to the extent that it will serve
to create an air transportation system which is more competi-
tive, more innovative and more efficient, I think I would have
to say it is a step in the right direction. However, I do not
believe the policy which has been outlined this morning will
meet the consumers’ expectations of cheaper air fares which
the Minister has so boldly advocated during the course of the
previous three or four months. He had advocated that the
consumers would have cheaper air fares by spring. He talked
about savings in the order of $300 million a year. Obviously,
on the basis of the policy that has been presented here this
morning, that is not going to occur.

Particularly, I do not see in the policy statement any breaks
for the “must go” traveller. If you are going to have competi-
tion without freedom to price air fares freely, we can only
assume the competition will centre around more or less frills,
and I am not so sure the addition of frills is really an advan-
tage in terms of bringing unit costs down. I think what
Canadian consumers are interested in is essentially cheaper air
fares. I do not think they are really concerned about the

[Translation)

distribuer de telles lettres, 4 moins qu’elles ne soient rédigées
dans les deux langues.

M. Axworthy: Je vois.

Le vice-président: Celle-ci est en anglais seulement. La
version anglaise sera 4 la disposition des membres qui souhai-
tent en prendre connaissance, mais nous aurons besoin de sa
traduction francaise avant de pouvoir la déposer ou de
I'annexer a notre procés-verbal. Il en est de méme de la
comparaison que vous avez établie entre les recommandations
du Comité permanent et la nouvelle politique des transports
aériens.

Avant de donner la parole au premier intervenant, nous
allons adopter notre calendrier de travail jusqu’a la fin de ce
mois. Je vous informe que le premier créneau ouvert est celui
de 'aprés-midi du 24 mai. Lorsque vous dites que vous étes
disposé 4 venir 4 la premiére occasion possible, cette occasion
est I’aprés-midi du 24 mai. Pouvons-nous apporter ce rectifica-
tif au rapport du comité directeur?

M. Axworthy: Je n’ai pas mon calendrier sous les yeux,
monsieur le président, mais cette date me parait convenir.

Le vice-président: D’accord.

Je donne maintenant la parole & M. Mazankowski. Mon-
sieur Mazankowski.

M. Mazankowski: Je vous remercie, monsieur le président.

Je tiens 4 remercier le ministre d’étre venu annoncer cette
politique 4 notre Comité. C’est une pratique que je souhaite-
rais plus fréquente. Je peux comprendre le point de vue de M.
Benjamin, mais le fait que le ministre soit venu faire cette
annonce ici me parait louable.

En ce qui concerne l'orientation générale de cette politique
que le ministre vient d’annoncer, il me semble que c’est un pas
dans la bonne direction dans la mesure ou elle contribuera a
fagonner un réseau de transport aérien qui soit plus compétitif,
plus innovateur et plus rationnel. Cependant, je ne crois pas
que cette politique qui nous a été esquissée ce matin répondra
aux voeux des consommateurs qui souhaitent des tarifs aériens
moins chers comme le ministre s’y est engagé avec tant
d’audace au cours des trois ou quatre derniers mois. II
affirmait que ces nouveaux tarifs réduits seraient a la disposi-
tion des consommateurs d’ici le printemps. Il avait méme
mentionné une économie de ’ordre de 300 millions de dollars
par an. La politique qu’il a énoncée ce matin ne réalisera
manifestement pas cet objectif.

Je ne vois notamment pas en quoi cette politique va soulager
le voyageur obligé. S’il doit y avoir concurrence sans liberté
des prix, elle ne pourra jouer que sur les services en vol et je ne
suis pas du tout convaincu que la multiplication de ces services
résultera en une baisse des tarifs. Ce que souhaite le consom-
mateur canadien est essentiellement de pouvoir voyager a plus
bas coiits, peu lui importe les giteries qu’on lui prodigue ou
non durant le vol. Faute d’une liberté des prix, la politique que
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additional frills or more frills or less frills. On the basis of the
policy which is laid out here, unless you are going to have
freedom to price you are only going-t0 have a variation in the
frills with respect to the different carriers.

In some respects, the announcement toda_y is similar to the
announcements the Minister has made with respect to the
reinstatement of VIA. He had made statements to reinstate
VIA Rail services, and then after, conditions were placed upon
that statement.

I am disappointed that the Minister has not a}ddressed ttlhe
very important issue—he has made reference to it, but he has
not addressed it—of the high costs of maintaining the
Canadian airport system, which he has referred to as blf,m(g1
extravagant, the high costs of landing fees, fqel taxes, ead
taxes, etc., and the very tightly comro]lefi and hlghly'regulate
airport system we have in Canada. Quite frankly, {f gog iu:;z
going to look at reducing costs to the c_onsumcr, I think that 1
an area which has to be tackled immediately.

With respect to the question of competition agami) a:t threl
present time, Mr. Chairman, if you look at service be we;a1
Montreal and Toronto, for example, th?re are five carrleilrs who
are currently providing service. So in that senseilt e_ret hl:
competition; yet, the price of the fz}re to t}le trave ker ‘sthis
same in literally all cases. The last time I did a chec th % 5
the fare worked out at $226. I would like to ask the Minister
how, under this policy, we can expect to se€ some reductllor; l:g
the price of fares, say, on the service between Montrcaf )
Toronto, whether there are more oOr whether .there are t@ggﬂ
carriers. If you are not going to have price compi lhow
incorporated until two years down t_he road, I do not Se‘ﬁcant
the Minister can argue that he is going t.o_have an}l'dmgnrlrl i
saving to the consumer. Perhaps the Minister could co
on that.

® 1005

Mr. Axworthy: Yes, Mr. Chairman, I would be very gla::: atl(;
comment. I think Mr. Mazankowgki has mistook the ‘:r?lfat i3
we are putting forward this morning. I would suggles bt
go back and read the policy statement carefullf/. nn riéing
are talking about a substantial change in the rules ords y fuli
First, over a two-year period, We w01.11d. move toyvajme e
elimination of any pricing fences within that régime.
seems to me a very dramatic and very major step.

We established the two-year peri.od. primarily becausc;,dofl ;23
strong case made by many of the airlines that _they \:ot:xave s
that period of time to gdj}llls.t, btlixtea;xt):]iz ;asr:xact ;g:l :vand s
made it quite clear, both In ! S

ing remarks, that we would be' introducing 1m iats

?1?1:{)25 of changes on those pricing formulas anfdt ;:gén%eé.
However, we have not yet received a final report onumber 0
We have a preliminary report that makes 2 b
immediate recommendations on how they wi L gl 10
flexibility by which the airlines can adjust the;lr pwill v;ant o
will be releasing that in a matter of days, but they e P ¥
have a period of a couple of weeks before they

[Traduction)]

vous avez énoncée n’aboutira qu’a une surenchére des services
entre les différents transporteurs.

Cette annonce que le ministre nous a faite me rappelle a
certains égards celle du rétablissement de VIA. Il nous avait
donné 'assurance d’une reprise des service de VIA Rail, mais
n’a cessé par la suite de nuancer et de diluer cet engagement.

Je suis dégu que le ministre ne se soit pas attaqué au
probléme trés important que constitue le coiit élevé du systéme
aéroportuaire canadien, qu’il qualifie d’extravagant, sur le plan
des droits d’atterrissage, des taxes sur le combustible, des taxes
frappant les passagers, etc., qui sont pratiqués dans notre
systéme aéroportuaire rigidement contrdlé et réglementé. Il
mentionne le probléme mais n’annonce aucun reméde. Trés
franchement, si vous voulez réduire les cofits encourus par le

consommateur, il faut s’attaquer & ce probléme immédiate-
ment.

Pour revenir a la concurrence, sur la ligne Montréal-
Toronto, vous trouvez a I’heure actuelle cinq transporteurs
aériens. Il semblerait donc que la concurrence soit réelle mais
le prix du billet, lui, est littéralement identique dans tous les
cas. La derniére fois que jai vérifié, le tarif était de 2268.
Jaimerais que le ministre nous dise comment cette nouvelle
politique contribuerait 4 réduire les tarifs sur la ligne Mont-
réal-Toronto, que le nombre des transporteurs présents
augmente ou diminue. Si la liberté des prix ne doit pas
intervenir avant deux ans, je ne vois pas en quoi le consomma-
teur y gagnera. Le ministre veut-il répondre 4 cela?

M. Axworthy: Oui, certainement, monsieur le président. Je
crois que M. Mazankowski n’a pas trés bien compris les
propositions que nous avons formulées ce matin et je lui
recommande de lire attentivement I’énoncé de cette politique.
Les régles régissant les tarifs seront considérablement modi-
fiées. Tout d’abord, nous allons éliminer entiérement, par
étape, toutes les barriéres 4 la liberté des prix. Cela me parait
étre une mesure tout a fait révolutionnaire.

‘Nous avons établi une période de transition de deux ans
pour répondre aux craintes des compagnies aériennes qui nous
ont dit qu’il leur fallait du temps pour s’adapter, mais j’ai
néanmoins dit trés clairement, aussi bien dans I’énoncé de ma
politique que dans mon préambule ce matin que nous allions
apporter immédiatement un certain nombre de changements
aux formules et aux régimes tarifaires. Nous n’avons cepen-
dant pas encore regu le rapport final de la CCT, mais seule-
ment un rapport préliminaire qui contient un certain nombre
de recommandations immédiates prévoyant une plus grande
flexibilité sur les prix pratiqués par les compagnies. Ce rapport
sera publié dans les jours qui viennent, mais la Commission
souhaite disposer de quelques semaines encore avant de publier



14:18

Transport

10-5-1984

[Text]

their final report, and that would be applied. So there will be a
new pricing régime in place before the summer.

At that point in time, of course, Mr. Chairman, it is up to
the participants in the industry to begin using their own
imagination and innovation to begin determining how to
compete. The whole thrust of the policy is to get away from
the government’s telling the airlines what to do. What we are
trying to encourage, and I would assume, Mr. Mazankowski,
coming from the party and philosophy that he espouses, would
understand full well that is the essence of competition—to get
government away from the point of view of dictating to private
operators how to set their prices and where to fly and who to
fly to. This is an attempt to create a system in which the
market drives the price, not the government. That is really
what we are aiming at. I think we have substantially achieved
that, both by the new pricing régime; by the very clear signals
of the CTC on competition; by the substantial relaxation of the
route structure and the designation that will allow new airlines
to enter into it. I give one example. With the application
Wardair, for example, is now free to apply for full national
service as a scheduled carrier and provide the price competi-
tion that it would in those kinds of areas.

Either Mr. Mazankowski is disavowing his belief that I have
heard expressed on many occasions before, that competition is
healthy and will bring prices down, and is in fact adopting a
more socialist position, or in fact that he is suggesting that the
airline industry is not capable of being able to respond to the
kind of flexibility and openness that this new system provides.

Mr. Mazankowski: Mr. Chairman, that interpretation is
totally inaccurate and the Minister knows very well that I do
not disagree with the pricing concept arrived at in the market-
place. The fact is that the Minister says that the policy he is
espousing will require pricing controls over the period of two
years. That is stated in the policy. He cannot have it both
ways. He cannot, on the one hand say, we are not going to lift
the pricing controls and then say, yes we are. It is a very
convoluted way of saying you are not going to have any pricing
controls when you have it included, and I am referring to page
T

The other point, Mr. Chairman, and the point that has been
made time and time again, is the must-go traveller who really
has been bearing the brunt of the high cost of air travel.
Today, on the basis of the seat sale, just looking at the fare
between Edmonton and Toronto on a return basis, it varies
anywhere from $199 return to roughly $1,040, if you take the
deep discount fare and compare it with the first class fare.

Can the Minister outline to me how this policy will serve to
narrow that gap?

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, I am very pleased to provide
an elementary case of market economy for Mr. Mazankowski.

Mr. Mazankowski: Well, the Minister does not have to get
smart. [ have asked the question on a very serious matter.

[Translation)

son rapport final. Un nouveau régime des prix sera donc en
place avant I'été.

Il appartiendra 4 ce moment-la, évidemment, aux compa-
gnies d’innover et de faire preuve d’imagination quant aux
moyens de cette concurrence. Toute cette politique vise
justement a réduire I'intervention du gouvernement qui ne dira
plus aux compagnies aériennes ce qu’elles doivent faire. Le
gouvernement va cesser de dicter aux entreprises privées quels
tarifs elles doivent pratiquer, quelles lignes elles doivent
desservir et ne pas desservir et il me semble que cela corres-
pond tout a fait 4 I’idéologie du parti de M. Mazankowski et
constitue I’essence méme de la concurrence. Il s’agit de mettre
en place un systéme ou le marché dicte les prix, et non plus le
gouvernement. C’est cela que nous visons. Je crois que nous y
sommes 4 peu prés parvenus, a la fois au moyen du nouveau
régime des prix, par les indications trés claires que donnera la
CCT sur la concurrence, par I’assouplissement considérable
des limitations imposées 4 la desserte qui permettront 4 des
compagnies nouvelles de se mettre sur les rangs. Je vous en ai
donné un exemple: Wardair est maintenant libre d’offrir un
service national complet sur toutes les lignes, avec un horaire
régulier, et de concurrencer ainsi les autres transporteurs sur
les prix qu’ils pratiquent.

Soit M. Mazankowski revient sur les principes que je I'ai
entendu défendre 4 de nombreuses reprises, & savoir que la
concurrence est saine et fait baisser les prix, pour adopter une
position plus socialiste, soit il prétend que les compagnies
aériennes ne sont pas capables de réagir 4 la flexibilité et a la
liberté nouvelles que ce nouveau systéme leur apporte.

M. Mazankowski: Monsieur le président, cette interpréta-
tion est tout 4 fait inexacte et le ministre sait trés bien que je
ne suis pas du tout opposé a la liberté des prix dictés par le
marché. Le fait est que la politique que le ministre propose
maintient le contrdle des prix pendant encore deux ans. C’est
dit en toutes lettres. Il ne peut pas faire les deux en méme
temps. Il ne peut pas affirmer, d’'une part, que le contrdle des
prix est maintenu et, d’autre part, prétendre qu’il est supprimé.
C’est une fagon trés contournée de dire qu’il n’y aura plus de
contrdle des prix alors qu’en méme temps on le maintient. Je
vous renvoie ici 4 la page 7.

Par ailleurs, monsieur le président, et cela a été dit a
maintes et maintes reprises, le probléme est surtout celui du
voyageur obligé car c’est lui qui souffre des tarifs les plus
élevés. Avec les rabais pratiqués dans certaines conditions, le
tarif aller-retour entre Edmonton et Toronto varie de 199%
pour le billet le moins cher 4 1040% pour le billet premiére
classe.

Le ministre peut-il nous dire en quoi cette politique va
réduire cet écart?

M. Axworthy: Monsieur le président, c’est avec grand plaisir

que je vais faire un cours élémentaire d’économie de marché a
M. Mazankowski.

M. Mazankowski: Le ministre peut s’abstenir d’ironiser. Ma
question portait sur un sujet de premiére importance.
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Mr. Axworthy: I am not prepared-to answer . . .

Mr. Mazankowski: If he wants to act like the Prime
Minister here ... We have given him the courtesy to come
before the committee and explain his policy. I am not engaged
in a smart-alec exchange.

Mr. Axworthy: Mr. Mazankowski . . .

Mr. Mazankowski: Let us try to get some clarification on
the policy . . .

Mr. Axworthy: Mr. Mazankowski, would you like an
answer?

Mr. Mazankowski: —that was written in such convoluted
fashion.

Mr. Axworthy: Would you like an answer or do you want to
be rude?

Mr. Mazankowski: You are the one that is being rude!

Mr. Axworthy: Please, if you want an answer, I am prepared
to give it.

Mr. Mazankowski: Do it in a civilized manner!
The Chairman: Order! Order!

Mr. Axworthy: If I saw some example of that, we might be
prepared to follow it.

To go back to the rudimentary lesson, the fact of the matter
is that where an existing route is being served by one airline or
the other, under the new rules the opportunity for gther
airlines, whether it is someone who is now designated rqglonal
but which will have that designation lifted, can proylde an
application to serve that route as well, and provide the
opportunity for a lower price for the must-go traveller. Yop
have totally and completely misunderstood the concept. This is
not applying to frills or discount fares; it is an across-the-board
change in elimination of pricing and as soon as we have
completed with the CTC their final report, it will apply this
kind of flexibility to set fares for all travellers, not just
pleasure travellers. I would suggest that, again,. we go back to
some of those elementary rules on how competition works.

You can either provide competition through service or you
provide competition through price. This allows alrlmes'of all
kinds, to provide the kind of competition that, they feel, is best
enabling them to attract more customers Of develop a new
market.

Mr. Mazankowski: Then could . . .

The Vice-Chairman: Mr. Mazankowski, your time ‘is up. We
will come back to you; you are the only one on that side on the
second round.

Mr. Deniger, please.

Monsieur Deniger, c’est votre tour.

M. Deniger: Merci, monsieur le président.

Monsieur le ministre, je dois vous avouer que je suis plus (‘1::
satisfait; je suis trés heureux. La politique que vous a u
énoncée ce matin est une politique qui, d’aprés mol,

[Traduction]

M. Axworthy: Je ne suis pas disposé & répondre . ..

M. Mazankowski: Sil veut jouer au premier ministre. ..
Nous avons eu la courtoisie de I'inviter & expliquer sa politique
devant le Comité. Il ne s’agit pas de roublardise.

M. Axworthy: Monsieur Mazankowski . . .

M. Mazankowski: Tirons cette politique au clair . . .

M.’Axworthy: Monsieur Mazankowski, aimeriez-vous avoir
une réponse?

M. Mazankowski:

Maz ... politique qui a été rédigée de fagon si
alambiquée.

M. Axw\vqrthy; Voulez-vous une réponse ou voulez-vous
continuer a étre impoli?

M. Mazankowski: C’est vous qui étes impoli!

M.’Axworthy: Si vous voulez bien, je suis prét 4 vous donner
une réponse.

M. Mazankowski: Eh bien, faites-le de fagon civilisée!
Le président: A I'ordre!

M. Axworthy: S’il y avait un exemple 4 suivre, nous le
ferions.

Pour revenir au cours élémentaire d’économie, en vertu du
nouveau réglement, les lignes aériennes pourront assurer le
service sur des routes actuellement desservies par des transpor-
teurs régionaux. Ainsi, le voyageur obligé pourra profiter d’un
tarif moindre. Il y a un quiproquo total ici. Il ne s’agit pas
d’ajouter des services spéciaux ou de réduire des tarifs, mais
plutdt de modifications générales a la réglementation des prix.
Dés que nous aurons terminé le rapport final avec la CCT,
nous serons en mesure d’instaurer une structure tarifaire plus
souple qui bénéficiera non seulement aux vacanciers mais a
tous les voyageurs. Je répéte qu'il serait trés utile de repasser
les principes élémentaires de la concurrence.

La concurrence sera créée soit par les services offerts, soit
par les tarifs. Aussi les lignes aériennes de partout pourront
faire concurrence 1a ou elles estiment pouvoir attirer la plus
grande clientéle ou de nouveaux marchés.

M. Mazankowski: Et ensuite . . .

Le vice-président: Monsieur Mazankowski, votre temps est
écoulé. Vous aurez une deuxiéme chance car vous étes le seul
de votre parti 4 vouloir prendre la parole au deuxiéme tour.

Monsieur Deniger, s’il vous plait.
Mr. Deniger, you have the floor.
Mr. Deniger: Thank you, Mr. Chairman.

Mr. Minister, I must say that I am more than satisfied. I am
extremely happy. The policy you announce this morning will,
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satisfaire 4 la fois les consommateurs canadiens et les entrepre-
neurs canadiens.

D’abord, je dois parler du document que le Comité avait
préparé il y a deux ans: Politique de transport aérien intérieur.
Votre prédécesseur, malheureusement, a ignoré ce document,
mais vous, vous avez eu le courage de I’analyser et d’y
travailler, pour arriver aujourd’hui avec une politique dont le
fondement méme découle du travail de ce Comité, dont il est
fait état dans ce document. Je tiens 4 vous remercier, parce
que, comme parlementaires, on a enfin I'impression que ce
Comité et les documents que I’on présente servent a quelque
chose.

Deuxiémement, monsieur le ministre, je tiens 4 vous dire que
j'attends avec héte et enthousiasme l'ordre de renvoi que vous
allez présenter a la Chambre. Les cinq points dont vous allez
confier ’étude a4 ce Comité sont fondamentaux. Tout le
processus de déréglementation, la nature méme d’Air Canada,
toute la question du prix, sont des questions fondamentales qui,
d’aprés moi, méritent d’étre étudiées. Je vous assure que les
députés, tout au moins les ministériels, attendent avec
enthousiasme cet ordre de renvoi et feront honneur au
Parlement canadien.

Pour ce qui est de la question des prix, au sujet de laquelle
M. Mazankowski s’inquiéte, je pense, monsieur le ministre,
que vous avez fait preuve d’énormément de flexibilité. Ce que
I'industrie aéronautique semblait craindre, c’est que votre
politique, comme celle des Américains, s’applique brutalement,
du jour au lendemain. Je sais fort bien, et tous les députés de
cette. Chambre également, que les compagnies aériennes
voulaient cette période de transition qui va leur permettre
d’ajuster leurs politiques et leurs méthodes de travail. Cette
période d’ajustement, vous I’avez conservée.

Quant a la Commission canadienne des transports, monsieur
le ministre, vous ne I’avez pas abolie. Vous lui laissez un réle
important, parce qu’il ne s’agit pas d’une déréglementation,
mais d’une libéralisation de la réglementation aérienne. Il va
continuer 4 y avoir de la réglementation.

Monsieur le ministre, pour ce qui est de la croissance des
pouvoirs des compagnies aériennes, une chose me semble
fondamentale, et c’est ce qu’il y a de plus important dans votre
politique. Dans le passé, les compagnies aériennes qui avaient
des routes protégées n’étaient pas motivées a réduire les tarifs.
Au contraire! Elles n’étaient pas motivées non plus 4 réduire
leurs coiits, parce que ces derniers étaient passés aux consom-
mateurs qui, 4 ce moment-la, avaient 4 payer des tarifs souvent
trop élevés. Ce n’est que depuis le moment ol nous avons
commencé a parler de libéralisation des tarifs aériens, de
libéralisation de la réglementation aérienne, que les compa-
gnies font des efforts pour réduire leurs tarifs.
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Il me semble, monsieur le président, qu’il est impossible
maintenant que les tarifs ne soient pas réduits, car ce ne seront
plus les fonctionnaires et les administrateurs dans une tour 2
Hull qui fixeront les tarifs. Ce seront désormais les forces du
marché et le talent de la compagnie qui offrira le service. Si la
compagnie qui offre le service est une compagnie bien gérée,

[Translation)

in my view, satisfy both Canadian consumers and Canadian
business.

The document published by the committee two years ago
entitled Domestic Air Transportation Policy was, unfortu-
nately, ignored by your predecessor. However, you have had
the courage to analyse it and to work on it and to come here
today with a policy based on the very work of this committee
as described in the document. I would like to thank you
because as parliamentarians, we are finally getting the feeling
that this committee and its work are serving a purpose.

Also, Mr. Minister, I would like to assure you that I am
anxiously awaiting the order of reference from the House. The
five points you have referred to this committee are fundamen-
tal. The whole process of deregulation, the very nature of Air
Canada, the whole question of pricing are all basic questions
that must be studied. I can assure you that the members, at
least on this side, are anxiously awaiting the order of reference
and will be an honour to the Canadian Parliament.

Regarding the question of fares that is of such concern to
Mr. Mazankowski, I feel that you have been extremely
flexible, Mr. Minister. The aeronautical industry was afraid
that your policy would be applied with the same brutality as in
the United States, that it would be brought in overnight. I
fully realize as do all the members of this House that the
airlines wanted this transition period in order to adjust their
policies and their working methods in consequence. You have
respected the need for that period of adjustment.

Mr. Minister, you have not abolished the Canadian Trans-
port Commission. You have left it with an important role
because you have not deregulated, but rather liberalized airline
regulations. There will continue to be regulation.

Mr. Minister, the fundamental question of increased powers
of airlines is what I consider to be the most important aspect of
your policy. In the past, airline companies with protected
routes had no motivation to reduce their fares. Quite the
contrary. They were no more motivated to reduce their fares
because their costs were passed on to the consumer who often
paid fares that were too high. It is only since we have started
talking about liberalizing air fares and airline regulations that
the airline companies have started trying to reduce fares.

Mr. Chairman, I think it would be impossible for fares not
to go down as they will no longer be determined by officials
and administrators in a tower in Hull. Henceforth, it will be up
to market forces and the ability of a company to offer a
service. If an airline is well managed, if the service is good, if
the employees are motivated and the passengers are interested
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qui offre un bon service, qui a des employés motivés et des
passagers intéressés a voyager dans ses avions, & ce moment-1a,
les tarifs en seront réduits d’autant:-Si la compagnie offre un
mauvais service, si elle n’a pas des employés motivés, si les
Canadiens ne sont pas intéressés 4 l'avion ou a la route
désignée, A ce moment-1a, ¢a ne marchera sirement pas.

Monsieur le ministre, vous parlez dans votre document de
productivité, d’efficacité, d’innovation. Il y a longtemps que
jutilise ces termes-la a ce Comité, et je suis enfin satisfait de
votre politique. Par le passé, comme député, j'avais souvent
'impression de crier dans le désert. Souvent, personne
n’écoutait ce que 1'on disait. Vous, vous avez eu le courage, la
conviction et I'habilité d’avancer une politique qui est la
meilleure politique pour les consommateurs canadiens, qul est
la meilleure politique pour les entrepreneurs canadiens, qui est
la meilleure politique pour les compagnies canadiennes
d’aviation qui ont le courage et I'habilité de se prendre en main
et de donner aux Canadiens le bon service qu'ils méritent.

Merci, monsieur le président.

Le vice-président: Il n’y a pas beaucoup de questions la-
dedans!

M. Deniger: Ce sont mes commentaires.

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, I can only agree with Mr.
Deniger.

The Vice-Chairman: Thank you, Mr. Deniger.
Mr. Benjamin, please.
Mr. Benjamin: Thank you, Mr. Chairman.

I want to assure the Minister that I am glad he chose to
make this presentation to the committee this morning, b_ut I
felt a bit manipulated. I listened to radio reports several times
this morning citing what Mr. Axworthy was going to tell us
this morning. He still could not resist trying to mgke all_th.e
plays he could. But I agree with Mr. Mazankowski that it 1is
right and proper that this is the place, in Parliament, where
these kinds of announcements should be made and not, as has
happened so much before, before a press conference. -

Mr. Chairman, by way of preliminary comment I want to
say to the Minister and to my colleagues on {he committee
that . .. while I have pointed it out before, this is an gcca§10n
when it needs repeating and emphasizing. We.have maintained
in the submission I made to the CTC in Regina on March. 29
that we can have lower fares with minimun'i fieregulatlon.
What liberalizing or deregulation there can be is in the matter
of fare setting, but there are other areas where, as Mr. Deniger
himself has said, regulations will not only have to be kept but
in some areas have to be enlarged and maintained and strictly
enforced.

What I find strange is that in 2 typicz}l Canadian way,"I
suppose, as soon as we get something built up that is really
good and most Canadians are really prou@ o_f we try to tear it
down. From 1937 on Trans Canada Axrlmcs,.pald. by the
taxpayers, built up all the routes in Canada right into tEe
formation of Air Canada, and all the years they lost money t’l e
taxpayers footed the bill, first through the CNR fl_nancmg b:i Is
and then later on when they lost money through direct subsidy.

[Traduction]

in flying with that airline, fares will consequently be reduced.
If service is poor, if the employees of the airline are not
motivated, if the public is not interested in flying with it or in
taking the routes it offers, then it will obviously not succeed.

Mr Minister, in your document you mention productivity,
efflClepcy and innovation. I have been using those words in this
committee for a long time now and, finally, I am getting some
satisfaction thanks to your policy. In the past, I often felt my
words were lost. Very often, nobody listened to what a member
had to say. However, you have had the courage, the conviction
and the ability to bring forth a policy that is the best for
Canadian consumers, the best for Canadian business and the
best for Canadian aviation companies that have the courage
and the competence to take their fares in hand and to give
Canadians the good service they deserve.

Thank you, Mr. Chairman.

The Vice-Chairman: There are not very many questions in
all that!

Mr. Deniger: They were my comments.

M. Axworthy: Monsieur le président, je ne peux qu’étre
d’accord avec M. Deniger.

Le vice-président: Merci, monsieur Deniger.
Monsieur Benjamin, s’il vous plait.
M. Benjamin: Merci, monsieur le président.

Monsieur le ministre, je suis content que vous ayez choisi
d’annoncer votre politique au Comité ce matin, mais je me
sens quelque peu manipulé. A plusieurs reprises ce matin, on
annongait déja a la radio ce que M. Axworthy allait nous dire
ici. Il n’a pas pu résister a la tentation de tirer toutes les
ficelles qu’il pouvait. Toutefois, je suis d’accord avec M.
Mazankowski que c’est au Parlement qu’il faut faire ces
annonces et non pas en conférence de presse comme cela a
souvent été le cas.

Monsieur le président, je voudrais faire précéder mes
remarques d’un commentaire que j’ai formulé a plusieurs
reprises auprés du ministre et de mes collégues, et qui mérite
d’étre souligné de nouveau. Dans la présentation que j’ai faite
devant la CCT le 29 mars a Régina, une déréglementation
minime suffira pour abaisser les tarifs. On peut libéraliser ou
déréglementer la fixation des tarifs. Toutefois, comme M
Deniger I'a dit lui-méme, il ne faut pas seulement maintenir le:
réglement dans certains cas, mais I’élargir et assurer son
application la plus stricte.

Ce qui me parait bizarre, c’est l'attitude typiquement
canadienne de détruire quelque chose dés que nous pouvons en
étre fiers. Dés 1937, la compagnie Trans Canada, financée par
les contribuables, s’est mise a établir toutes les routes aérien-
nes jusqu’au moment ou elle est devenue Air Canada. Pendant
toutes les années ol cela n’était pas rentable, ce sont les
contribuables qui en ont fait les frais. D’abord, il y a eu les
mesures de financement pour le CNR et ensuite les subven-
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In all the years they were building up those routes the private
sector was not interested because they could not make a buck
so the taxpayers did it. But as soon as Air Canada starts to
succeed here come CP Air and all the rest wanting a piece of
the gravy off the top, which I think has been unfair to the
taxpayers. We were just nicely getting to the place where, until
the recession hit, Air Canada is making money and the
taxpayers are finally going to get a return on their investment
and along come all the rest to cut that up, which I find
somewhat unfair because it is an airline that an overwhelming
majority of people in this country are proud of.
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Every nation should have a national airline of its own and an
international airline of its own, and this continuous whittling
away and sniping at Air Canada ... It won an international
award or gold medal in 1982 for efficiency, fuel consumption,
energy consumption, service, training, staffing, management,
you name it. It is one of the top 10 airlines in the world, and
here we are trying to chop it up. It seems to me there is too
much of this demand from some in this country who have
champagne ideas about the number of airlines and the number
of routes for a beer market. Our market is not big enough, as it
is in the United States, to handle a multiplicity of airlines.
They will take turns going broke and running around for a
subsidy.

Mr. Chairman, I want to ask the Minister, because I cannot
find much in his preliminary remarks, unless I missed it, if it is
his intention on the matter of entry and exit . . . I come from a
smaller city in Canada. I have noticed that we have had a fair
amount of deregulation already in the matter of fares—
discount fares and deep discount fares and seat sales—but we
have not noticed much benefit of that from places like Regina
and Saskatoon or Moncton.

When Air Canada served our city by itself and Regina
started to pay and so did Saskatoon, then permission was given
for PWA to enter. Air Canada gave up two flights a day in
and out of Regina and Saskatoon to make room for PWA.
Then along comes CP Air, and they want in. They were let in.
The recession hit and CP Air, which came in with great
fanfare and full-page ads and everything else, just pulls out
because they could not make any money. CP Air, for exam-
ple—and others have done this from time to time—are not
prepared to take the bad with the good. They just want the
juicy routes, and I guess that means the taxpayer is left to pay
for the routes that are not so juicy.

On the matter of entry and exit into airports and into routes,
is it the intention of the government to maintain a degree of

[Translation]

tions directes. Pendant toutes ces années, le secteur privé ne
s’intéressait pas a établir ces routes, ne s’y intéressait pas parce
qu’il ne pouvait pas réaliser de bénéfices, alors ce sont les
contribuables qui ont payé. Aussitdt qu’Air Canada a com-
mencé a s’en sortir, on a créé C.P. Air et toutes les autres
lignes qui voulaient leur part du giteau. C'était trés injuste
envers les contribuables. On était presque arrivé au point ou,
abstraction faite de la récession, Air Canada devenait rentable
et les contribuables commengaient & voir la rentabilité de leurs
investissements. Je trouve qu’il est quelque peu injuste de tout
démolir 4 ce moment-ci car cette ligne aérienne est enfin
devenue la fierté des Canadiens.

Toute nation devrait posséder une société aérienne nationale
qui lui soit propre et une société aérienne internationale qui lui
soit propre, et cette fagon de continuellement gruger et
dénigrer Air Canada... cette derniére a gagné un prix
international ou une médaille d’or en 1982 pour son efficacité,
sa consommation de carburant, sa consommation énergétique,
son service, la formation de son personnel, la dotation, la
direction, pour tout quoi. C’est 'une des 10 premiéres sociétés
aériennes au monde, et voici que nous tentons de la démem-
brer. Il me semble qu’on entend beaucoup trop au pays la voix
de ceux qui ont des idées de champagne quant au nombre de
sociétés aériennes et quant au nombre de routes pour un
marché de buveurs de biére. Notre marché n’est pas suffisam-
ment grand, comme c’est le cas aux Etats-Unis, pour accom-
moder un grand nombre de sociétés aériennes. C’est 4 tour de
role qu’elles feront faillite et qu’elles feront la ronde pour
obtenir des subventions.

Monsieur le président, je veux demander au ministre, car je
ne trouve rien 4 ce sujet dans ses remarques préliminaires, a
moins que cela ne m’ait échappé, si c’est ou non son intention
en ce qui concerne ’accés au marché et le retrait . . . je viens
d’une des petites villes du Canada. J’ai remarqué que nous
avons déja eu une certaine déréglementation en ce qui
concerne les tarifs-les tarifs 4 rabais et les tarifs trés réduits et
les ventes de siéges—mais je n’ai pas remarqué que cela avait
beaucoup profité 4 des endroits comme Regina et Saskatoon
ou Moncton.

Lorsque seule Air Canada desservait notre ville, et que
Regina a commencé a étre rentable ainsi que Saskatoon, on a
accordé la permission & PWA d’accéder au marché. Air
Canada a abandonné deux vols par jour a destination et en
provenance de Regina et Saskatoon afin de faire de la place
pour PWA. Alors CP Air s’est amenée, voulant sa part. On la
lui a donnée. La crise est venue et CP Air qui s’était amenée a
grand renforts de publicité et tout le reste, s’est tout simple-
ment retirée, car elle n’y gagnait pas d’argent. CP Air, par
exemple—et d’autres I'ont fait de temps a autre—n’est pas
disposée a prendre le bon avec le mauvais. Elle veut tout
simplement les routes payantes, et je suppose que cela signifie
que c’est au contribuable qu'il revient de payer pour les routes
qui ne sont pas rentables.

Pour ce qui est de s’installer et de quitter les aéroports et les
routes, est-ce l'intention du gouvernement de maintenir un
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regulation which will require a balance of those routes, so that
an airline just could not come in and decide that they want
Halifax, Montreal, Toronto, Vancouver and maybe Calgary or
Edmonton and to heck with the rest of the country, further
fractionalizing the market which is there? But they want to
move in and get a piece of the larger market. Is it the intention
to just allow them to come and go, in and out, whenever they
please?

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, let me first say this to Mr.
Benjamin. I would ask him again to take time to look at the
actual policy statement, which is a fairly extensive 20-pajge
document, and I think he would find most of his question
answered. In short-hand answers, I can first take examples
from his own Province of Saskatchewan, where there is 2
number of locally based airlines—and I think of Norcanair in
particular—who have a very strong interest in providing a
much more extensive frequency of service to many of the
smaller points in that province itself, and under this new
policy, will now be free to do so. Therefore, the opportunity 18
now available for people in his own province to get both a
higher level and frequency of service and also to provide for
more competition, which can lead to price change and
overcome some of the problems he described.

But what we are prescribing here is not full deregulation.
We are talking about eliminating the designation of ro_les
between local, regional and national carriers. We are talking
about lifting restrictions on the licences so that many of the
existing licences, which have very specific criteria as to what
kind of equipment to use, how many flights and where they
must stop, will also be lifted. But the application for entry
would still be required by the CTC.
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Now, we are issuing a policy statement very clearly to the
CTC in that in the past I think the commission has understood
that part of its role and responsibility is to respond to the
policy initiatives of the government, t0 provide for a much
higher level of competition in those applications, to _adjust and
refine the definition they have been using on public conveni-
ence and necessity and particularly to give a greater opportu-
nity for new entry. That also carries with it the same freedOfn
of exit subject to the notification that we have put forv{ard in
the policy statement. That only applies where there is new
entry. In other conditions the same terms apply, that they still
must apply to the CTC for the approvals. That has not
changed.

That is one of the references, in fact, that I am putting
forward to the committee to determine how much further we
might go in those areas. This takes it several steps'beyond
where the committee itself reported in 1982, but I think that
before we went into a full and complete open entry, open exit
system [ would want this committee to examine the matter

further if they felt so inclined to do.

[Traduction)

certain niveau de réglementation qui maintienne I’équilibre de
ces routes, de fagon a ce qu’une société aérienne ne puisse pas
tout simplement s’amener et décider qu’elle veut Halifax,
Montréal, Toronto, Vancouver -et peut-étre Calgary ou
Edmonton et faire fi du reste du pays, fractionnant encore plus
le marché qui existe? Car elles veulent s’installer et prendre
une part du marché le plus important. Est-ce votre intention de

leu’l; permettre tout simplement de venir et de partir, 4 leur
gré?

'M. Axworthy: Monsieur le président, permettez-moi tout
d’abord de dire ceci 4 M. Benjamin. Je lui demanderai encore
une fois d’examiner le document ol est énoncée la politique,
document assez exhaustif de 20 pages, car je crois qu’il
trouvera réponse a la plupart de ses questions. Mais en bref, je
peux prendre a titre d’exemple sa propre province de la
Saskatchewan, ou il y a plusieurs sociétés aériennes locales—et
je songe tout particuliérement & Norcanair—qui s’intéressent
énormément A fournir un service beaucoup plus fréquent 4 de
nombreux petits points de la province méme, et aux termes de
cette nogvelle politique, ce sera possible. Par conséquent, il
sera maintenant possible pour les citoyens de sa propre
province d’obtenir un service plus grand et plus fréquent ot il y
aura une plus grande concurrence, ce qui entrainera une
modification des tarifs et surmontera certains des problémes
qu’il décrit.

Ce que nous recommandons ici, ce n’est pas la déréglemen-
tation compléte. Nous parlons d’éliminer la distinction de rdles
entre les transporteurs locaux, régionaux et nationaux. Nous
parlons de lever les restrictions sur les permis de fagon 4 ce que
les critéres trés précis de certains permis sur le genre d’équipe-
ment 4 utiliser, sur le nombre de vols et sur les escales, seront
également levés. Il faudra néanmoins présenter une demande
d’acceés au marché 4 la CCT.

Nous nous trouvons a donner un énoncé de politique trés
clair a la CCT, laquelle par le passé avait congu son role et ses
responsabilités comme étant en partie de réagir aux initiatives
de politique du gouvernement, afin que la Commission
encourage une concurrence beaucoup plus grande dans les
demandes, et pour qu’'elle ajuste et raffine sa définition de
commodité et de nécessité et plus particuliérement, pour
qu’elle ouvre la porte plus grande a I'exploitation de nouveaux
marchés. Cela comprend les mémes dispositions de liberté
d’abandon d’un marché assujetti a la nécessité de donner avis
que nous préconisons dans I’énoncé de la politique. Ces
dispositions ne s’appliquent que lorsqu’il y a exploitation d’un
nouveau marché. Dans d’autres circonstances, les mémes
conditions s’appliquent que par le passé, et il faudra toujours
demander I'autorisation de la CCT. Cela n’a pas changé.

C’est d’ailleurs I'une des questions que je vais soumettre au
Comité afin qu’il étudie la question de savoir si nous pouvons
aller plus loin dans ces domaines. Ce serait bien sir aller
beaucoup plus loin que la position dont faisait état le Comité
en 1982, mais j'ai pensé qu’avant d’adopter un régime total
d’accés et d’abandon, il serait souhaitable que le présent
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Mr. Benjamin: It is the intention, then, in the meantime that
CTC can prevent an entry or prevent an exit or allow an entry
and exit under conditions that would make sure that the
smaller and more outlying centres are not going to get it in the
ear like so many smaller centres did in the United States?

Mr. Axworthy: First I think it is important to debunk some
of that mythology about smaller communities getting it in the
ear in the United States. That simply, I would say, is not an
accurate portrayal of what has taken place there. We have
discussed it I think extensively in this committee beforehand,
but the CTC still has that licensing responsibility that was
there but under a very different set of criteria than was there
before.

The Vice-Chairman: This concludes your time.
I wish to explain to the members of the committee . . .
Mr. Benjamin: I thought we had 15 minutes.

The Vice-Chairman: No, I have given the first spokesman of
each party 10 minutes in the light of the fact that the Minister
said he would be leaving at 10.30 a.m.

I have four names, Mr. Minister, of people who indicated
right from the beginning of the meeting that they wished to
make comments or ask questions. The suggestion made to me
by one of the members was could we ask each one to stick to
two minutes or two and a half minutes so we can get them
through, if you can stay with us that long.

Mr. Axworthy: In those circumstances . . .

The Vice-Chairman: Okay. Then I call on Mr. Harquail
with that admonishment.

Mr. Harquail: Thank you, Mr. Chairman. I agree that with
a 50-50 split on the 10 we would have 5, and the Minister is
indicating he has a little extra time. We will try not to abuse
that.

The Vice-Chairman: Go ahead.

Mr. Harquail: Mr. Chairman, I want as well not only to
welcome the Minister here to the committee but to congratu-
late him in the short time he has been Minister on the type of
dynamic action he is bringing to the ministry, not only in
deregulation but in safety and other questions that have been
of concern to this committee.

I also want to support statements that have been made
earlier about how appropriate it is and certainly how much
importance we place on the fact that the Minister has deemed
fit to come before the committee with his statement this
morning. That is very important and certainly a point we have
had an opportunity to raise in the House and in committee and
one to be recommended also to his colleagues . . . that if we are
going to maintain the type of liaison he talks about on page 12
where he says:

[Translation)

Comité examine la question d’une fagon un peu plus approfon-
die s’il estime vouloir le faire.

M. Benjamin: Est-ce alors votre intention, entre-temps, que
la Commission empéche I'accés ou I’abandon ou permette
’accés et 'abandon aux termes de conditions qui garantiraient
aux petits centres et aux centres éloignés qu’ils ne vont pas en
prendre pour leur rhume comme cela s’est produit aux Etats-
Unis?

M. Axworthy: Tout d’abord, je crois qu’il est important de
démentir une certaine mythologie au sujet des petites localités
qui en ont pris pour leur rhume aux Etats-Unis. A mon avis,
trés simplement, ce n’est pas la une description juste de ce qui
a eu lieu. Je crois que nous en avons discuté en détail ici au
Comité auparavant, mais la CCT détient toujours la responsa-
bilité qui existait d’accorder des permis, mais en vertu d’un
ensemble trés différent de critéres.

Le vice-président: Votre temps est écoulé.
Je tiens 4 expliquer aux membres du Comité . . .
M. Benjamin: Je croyais que nous avions 15 minutes.

Le vice-président: Non, j’ai accordé au premier porte-parole
de chaque parti dix minutes, 4 la lumiére du fait que le
ministre a dit devoir partir a 10h30.

J'ai quatre noms, monsieur le ministre, de gens qui ont
indiqué dés le début de la réunion qu’ils souhaitaient faire des
commentaires ou poser des questions. L'un des députés me
suggére que nous demandions 4 chacun de s’en tenir a deux
minutes, ou deux minutes et demie, de fagon a ce qu'ils
puissent tous prendre la parole, si vous voulez bien rester avec

nous le temps nécessaire.
M. Axworthy: Dans ces circonstances . . .

Le vice-président: Trés bien. Dans ce cas, sous cette réserve,
je ceéde la parole 4 M. Harquail.

M. Harquail: Merci, monsieur le président. Je reconnais
qu’en partageant 50/50, ces dix minutes, nous en aurons cing,
et puisque le ministre a laissé entendre qu’il avait un peu plus
de temps, nous tenterons de ne pas en abuser.

Le vice-président: Allez-y.

M. Harquail: Monsieur le président, je tiens non seulement
a souhaiter la bienvenue au ministre ici au Comité, mais a le
féliciter du genre de mesures dynamiques dont il a donné
I’exemple 4 son ministére depuis le peu de temps qu’il y est,
non seulement en ce qui concerne la déréglementation, mais
également la sécurité et d’autres questions qui intéressent
notre Comité.

Je tiens également 4 appuyer ce qui a été dit précédemment
sur ’a-propos de la comparution du ministre ce matin. C’est
trés important, il s’agit certainement d’un point que nous avons
soulevé 4 la Chambre et en comité, et une marche a suivre a
recommander également a ses collégues . . . que si nous voulons
assurer le genre de liaison dont il parle a la page 15 ou il dit:
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I hope the committee will agree to take on thx.s task with the
same enthusiasm and sensitivity it has shown in the past.

I think with this kind of approach we will see this.

I also am very much supportive of and impressed \ylth the
statement by the Minister where he talks about our being able
to restore the health of the air industry, encouraging produc-
tivity, competitiveness and innovation.

This morning, Mr. Chairman, I want to flag and underlm?
the regional aspects of regional service. On pages 5,8and 90
the Minister’s statement he talks about the importance of
protecting these regions. Certainly from the Atlantic r.eglcl)lr.l,
while we are happy to see that the Minister is moving in this
area of liberalization of the question of regulation . .. that at
the same time we get some commitment from the Minister
that there will be an abiding protection for the srr'{aller local
communities and that there will be no downgrading of the
service.

® 1030

I would like to obtain from the Minister this morning some
information and some assurances from him with respect to the
references on pages 5, 7 and 8 to locgl, smal}er communmﬁ?
that the larger airlines, when they get into taking advantta%lt:eir
the new policy, will not, in their eagerness to knoc!c ou i
competitor, use equipment that is not up to scratch in ftgrrpnc
safety, that they will not downgrade in terms of their e 1cti.oy
and they will not downgrade in terms of the service we en) );
now, for the obvious reasons. We would not be_ 1!1.zlgrt:<arrlil<enf
and supportive if we thought there was any possnb.lhty at all o
any risk of downgrading of the efficiency and service.

I would like on behalf of Canad.ians living in the At?:ct:;
area and certainly in my own district to get some ass;x;rusts
that we will be protected. Notwithstandmg t'hese new tchdog’
will there be some provisions within thp mlmstryl:o waent e~
this so we will be protected and not find gfter the ev\v'c g
taken place that we are left in a weaker position than w
now?

The Vice-Chairman: Mr. Minister, please. -

Mr. Axworthy: Again, Mr. Chairman, I thank Mr. Harquai
for his remarks. : ‘

Let me point out to him a number of ingredients th:;nagtgtlcr;
the policy statement and that we can e[aborate on ag
the committee has had a chance to read it.

First, we did exclude from the new policy the parts of

northern Canada so in areas where there was cLuue lt-:rll:a:l)i;;
lack of market base we would. continue w1thht é. Tsé R
subject to the kind of examination that_both t felt RAPE Ik
committee might provide us with. I Fhmk we fe LR TR S
open to suggestion and recommendation botlh or:v haet s
of where that policy should apply and also

include.

I would point out that
raised, both during the C

there was a pretty strong concern
TC hearings and to me personally

[Traduction]

Jespére que le Comité acceptera de faire ce travail avec le
méme enthousiasme et le méme soin que dans le passé.

Je crois que grace i une approche de ce genre, cela nous sera
possible.

Je suis également tout a fait d’accord avec la déclaration du
ministre, ou il dit que nous pourrons remettre sur pied

I'industrie aérienne en encourageant la productivité, la
concurrence et 'innovation.

Ce matin, monsieur le président, je veux souligner et
accentuer les aspects régionaux du service régional. Aux pages
5,8 et 9 de la déclaration du ministre, il parle de I'importance
de protéger ces régions. Il est certain que dans la région de
I’Atlantique, bien que nous soyons heureux de voir le ministre
avancer la cause de la libéralisation des réglements . . . il est
important qu’en méme temps, nous obtenions certains
engagements du ministre en vue d’assurer une protection aux
plus petites localités et de nous assurer qu’il n’y aura aucune
dépréciation du service.

J'aimerais que le ministre nous donne ce matin des préci-
sions concernant les pages 5, 7 et 8 ou il traite des petites
localités et nous donne I’assurance que les grosses compagnies,
mettant a profit la nouvelle politique et cherchant i mettre en
déroute leurs concurrents, ne vont pas mettre en service des
avions moins sécuritaires et ne vont pas réduire, pour des
raisons évidentes, I'efficacité et la qualité du service dont nous
jouissons maintenant. Nous ne serions pas en faveur de cette
politique s’il y avait le moindre risque que la qualité et
I’efficacité du service n’en souffrent.

Au nom des Canadiens de la région Atlantique, et certaine-
ment de la population de mon propre district, je voudrais
obtenir I'assurance que nous serons protégés. Le ministre, en
dépit de cette orientation nouvelle, conservera-t-il un certain
controle de fagon a ce que nous soyons protégés et ne nous
retrouvions pas dans une situation pire que celle que nous
connaissons.

Le vice-président: Monsieur le ministre, s’il vous plait.

M. Axworthy: Monsieur le président, je remercie encore une
fois M. Harquail de ses remarques.

Je voudrais attirer son attention sur un certain nombre
d’éléments qui figurent dans ’énoncé de cette politique et dont
nous pourrons traiter plus en détail lorsque le Comité aura pu
’étudier.

Tout d’abord, nous avons exclu de cette nouvelle politique le
nord du Canada si bien que les mémes régles continueront a
s’appliquer 1a ou le marché est insuffisant, sous réserve des
changements que la CCT et votre Comité nous proposeront.
Nous sommes ouverts d vos suggestions concernant aire
géographique ou la politique s’appliquera et son conteny.

Je vous signale cependant que de nombreuses petites
localités du Nord ont insisté, aussi bien auprés de moi person-
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and during the course of our task force, by many smaller
northern communities about the need to provide more
competition in that area because they felt they were paying an
extraordinarily high price for a fairly limited service at
present. So there is no question there is an issue there that has
to be examined.

As far as safety is concerned, I think it is quite important
and I thank Mr. Harquail for the opportunity to speak to it.
Some groups have attempted to confuse the two, to say that
liberalizing in the economic side would have impacts on the
safety side. That is absolutely not the case. In fact, the two are
quite separate and we are proceeding with a much stronger,
more comprehensive judgment and decision on safety. I would
point out the number of initiatives that have been taken. Mr.
Sinclair, who is the air administrator, has been implementing a
number of changes over the past year on the full-time audits of
the major airlines, the development of the new Canadian
Aviation Safety Board, the substantial extension of the
inspector systems and proposed amendments there... all
designed to ensure there is a much more rigorous safety
requirement. So for those who have suggested that somehow
will have an impact . . .

I will even point out for those who have pointed to the
example in the United States that under their full deregulation
policy the fact is that the last two years have been the two
safest years in the history of their industry.

So the two are not related.

If you let your safety standards down, of course things will
happen, but we do not intend to do that and that is not part of
the policy.

I would also like to draw your attention particularly to the
proposals that we are making for the development of local
regional demonstration air carrier services. Particularly
discussions in the Atlantic area indicated that many communi-
ties felt the present system is inadequate to their needs and
there is a substantial limitation on the opportunity to travel,
particularly in your province, Mr. Harquail, between a number
of the major centres. You almost have to go to a major city to
get to one of the communities in the same area. As someone
said, to get from Halifax to Moncton you have to fly to
Montreal. What we are attempting to do through this program
will be the development of interline connections, intercom-
munity networks in those regions like the Atlantic, providing
quality aircraft such as the DASH-8 could provide, and
allowing the communities to work with local airlines to set up
those programs.

® 1035

The best example is the one we are perhaps furthest
advanced on, the development of a new program in the Gaspé,
using the de Havilland aircraft, where we will move in towards
providing that network of local community services. We will be
prepared to work with those communities as a federal govern-
ment in developing those demonstration projects along with
local air carriers and local communities to provide that. In the
meantime, the same licensing requirements of CTC on exit
control continues.

[Translation]

nellement que durant les audiences de la CCT, sur la nécessité
d’une plus grande concurrence dans la région car elles estiment
payer un prix extraordinairement élevé a I’heure actuelle pour
un service relativement limité. Il y a donc 14 un probléme sur
lequel il faudra se pencher.

Pour ce qui est de la sécurité, c’est une considération
importante et je remercie M. Harquail de me donner I'occasion
d’en parler. Certains tentent de faire un amalgame entre les
deux questions, disant que la libéralisation économique se
répercuterait négativement sur la sécurité. Cela est absolument
faux. Les deux sujets sont tout  fait distincts et nous allons
d’ailleurs renforcer les contrdles de sécurité. Nous avons
d’ailleurs déja pris un certain nombre d’initiatives 4 cet égard.
M. Sinclair, qui est 'administrateur des transports aériens, a
introduit un certain nombre de changements I’année passée en
ce qui concerne les vérifications de sécurité permanente des
grandes compagnies, la création d’un nouveau Conseil de la
sécurité aéronautique, I’élargissement du systéme des inspec-
teurs, tout cela est destiné 4 renforcer la sécurité. Tous ceux
qui prétendent donc que la sécurité en souffrira . . .

Je signale par ailleurs qu’aux Etats-Unis, ol I'on a procédé a
une déréglementation compléte, les deux derniéres années ont
été celles ou 'on a enregistré le moins d’accidents dans toute
I’histoire des transports aériens.

Il n’y a donc aucun lien entre les deux.

Si I’on reldchait les normes de sécurité, alors oui, il y aurait
un risque, mais nous n’avons pas I'intention de le faire et cela
n’entre nullement dans notre politique.

Jattire également votre attention sur nos propositions
concernant la mise en place de services témoins locaux. Il
ressort de nos consultations dans la région Atlantique que de
nombreuses localités se plaignent de I'insuffisance du réseau
actuel qui limite considérablement les facilités de déplacement
entre divers centres régionaux, et particuliérement dans votre
province, monsieur Harquail. Il faut pratiquement passer par
une grande ville pour aller d’une localité a une autre dans la
méme région. Comme quelqu’un I’a dit, pour aller de Halifax a
Moncton, il faut d’abord passer par Montréal. Par ce pro-
gramme, nous allons essayer de développer les lignes locales
dans les régions comme les provinces maritimes, au moyen
d’avions petits porteurs de qualité comme le DASH-8, et de
permettre aux collectivités locales de collaborer avec les
compagnies locales pour ouvrir de telles lignes.

Le meilleur exemple est celui de la mise au point, déja
avancée, du nouveau programme en Gaspésie ou nous offrirons
des services locaux avec des aéronefs de Havilland. Le
gouvernement fédéral sera prét 4 travailler avec ces collectivi-
tés pour l'organisation de projets-témoins avec les transpor-
teurs locaux. Entre-temps, les mémes exigences de la CCT
s’appliquent au contrdle des abandons.
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Mr. Harquail: Mr. Chairman . ..

The Vice-Chairman: I am sorry, Mr. Harquail, we agreed to
share time, and you have gone beyond it.

Mr. Maltais.
M. Maltais: Merci, monsieur le président.

D’abord, je voudrais féliciter le ministre d’a\{O}r enfm
présenté une ébauche de politique sur le transport aerlen.‘J en
appuie le principe, mais je pense que I’on devrait étre extréme-
ment attentif quant 4 son application, car souvent il y a tout un
monde entre 1’énoncé des politiques gouvernen}cntalc.s et lclfr
application. Alors, j'essaie d’étre prudent, puisque je repre-
sente une région qui dépend essentiellement du tr?nsport
aérien. En effet, la circonscription de Manicouagan n est pas
couverte par les routes sur les deux tiers de son terrltom;.i
Plusieurs compagnies aériennes font af.faxre dans ze secteur. )
y en a qui fonctionnent relativement bien; pour d’autres, c¢€s
un peu plus difficile.

Monsieur le président, la premiére remarque queé jraimerais
faire, c’est qu’il ne faudrait pas, au départ, je pense, toucher a
la société Air Canada. A mon avis, cette derniere 2 beaucoup
d’expérience dans le secteur; elle peut nous apporter beaucoup
d’éléments positifs dans le domaine de l’z{erorza}lthue. Donc, i
ce chapitre-la, avant de commencer a <'i’er’egl::menter,' '(le
devrait étre prudent. Je pense que la societe d’Etat merl
actuellement d’étre maintenue telle quelle.\A}l niveau d Fne
certaine déréglementation, c’est seulement 4 l'usage qut} gg
pourra voir ce que l'on pourra faire exactement, de fa¢
concréte, par la suite.

by k

Deuxiémement, monsieur le président, tout a. lhe::;‘;
j’écoutais le ministre parler des provinces M,arltlmes,A0n p P
aussi de 1'Ouest. Chez nous, les régions, ¢ e:st peut—letre;) cgété
local. On dit que de 'expérimentation sera faite avec 1a S v
de Havilland. Avez-vous ['intention d’avoir des ’Seii, -
témoins, par exemple la Basse-Céte-Notd ou !a Gas;:;)sn ,aeec
pourraient étre intégrés au niveau de 1 experlqmenta oy
des Dash-8 ou des Otter, ou des TV:’II:I Qtter. Jedv’zlélro -
remarquer qu’il existe des endroits ou il n’y a pas port.
Ce sont donc des éléments importants.

issi i trans-
En ce qui concerne la Commission canadienne des

ports, j’ai I'impression, monsieur le ministre, gl{e vou(s)udre\;rc;::lz
lui donner un rdle d’arbitre extr’émement sev'e;re,u fnd i
assurer que ce que vous allez déréglementer sol ,ql e e
vérifié au fur et & mesure et qu'une certaine reg ts: s
demeure 14 od il n’y a pas de marché, comme vou

4liminai trouve
tout 4 I'heure dans votre rapport PrCthl,m&%agger s
beaucoup d’endroits ou il n’y a pas de marche.

Psf i 2 s
déréglementation comme cellg-la, c’est que llon eiatis: islet;lut
ment le jeu des compagnies. Si I'on veut deredg’etnlcme;mtation,
que I'on fasse le jeu des citoyens. Toute laf ergsn Mg 8
aussi partielle soit-elle, doit étre fal_te' en donco et
ainsi que de la sécurité et de la poss1b1ht,c e’vo{; lis tigiata
citoyens, et non pas seulement pour les d;})uetszes i
naires qui possédent des comptes de gp ét(;, B i
monsieur le président, que tout le Canada 2

[Traduction]
M. Harquail: Monsieur le président . . .

Le vice-président: Je suis désolé, monsieur Harquail, mais
nous nous étions mis d’accord pour partager le temps et vous
avez déja dépassé votre temps de parole.

Monsieur Maltais.
Mr. Maltais: Thank you, Mr. Chairman.

I should first like to congratulate the Minister for finally
having drafted a policy in air transportation. Mr. Chairman, I
support the principle but I think we must be very cautious in
applying that principle because there is often a whole world of
difference between policies and their application. I represent a
region that basically depends on air transport. Actually, two-
thirds of the riding of Manicouagan are not served. Several

airlines deal in the area and some work relatively well. Others
manage to get by.

Mr. Chairman, my first comment is that we should not
touch Air Canada. I think Air Canada has a lot of experience
in this sector and can bring a lot of positive elements to the
aeronautical industry. So before we deregulate, we must be
cautious. I think that this Crown corporation should be
maintained in its present form. It is only with time and
practice that you will be able to tell exactly how much we can
do with deregulation.

Also, Mr. Chairman, earlier I was listening to the Minister
talk about the Maritimes and the West. In our area, we
operate on a more local basis. You mentioned the projects with
the de Havilland aircraft. Do you intend to have demonstra-
tion areas like the lower north shore or the Gaspé? Could the
project be combined with the demonstration of Dash-8s, Otters
or Twin Otters? I might point out that there are places where
there is no airport, Mr. Chairman. This is an important point.

Mr. Minister, I think that you should give the Canadian
Transportation Commission the role of an extremely arbiter to
make sure that the deregulation is monitored and that there is
regulation where there is no market, as you pointed out earlier
in your opening statement. There are many places where there
is no market. The danger of this deregulation, Mr. Chairman,
is that we play into the hands of the companies. By deregulat-
ing, we should be trying to serve the public. As partial as this
deregulation may be, it must be done with fares, safety and the
travelling public in mind and not members of Parliament or
officials with expense accounts. You know, Mr. Chairman,
that Canada was founded because of transportation. So it is
very important that we act responsibly at this point.
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question des transports. Donc, il est important, a ce stade-ci,
que I’on soit extrémement responsables.

Pour terminer mes remarques, monsieur le président, parce
que le temps presse, j’aimerais aborder la question de la carte
qui a été présentée au niveau de la zone réglementée par
rapport 4 la zone libéralisée. J’aimerais que I’on revienne au
niveau du 50° ou du 55¢ paralléle. Je pense qu’il y aura des
ajustements a faire, de fagon concréte. Comme on peut le
constater, au niveau de la Céte-Nord et de la Céte-Sud, il y a
des différences marquantes. Ce sont les mémes compagnies qui
sont ld. Je pense que l'on devrait étudier un peu plus la chose
avant de faire de cette carte-1a la carte définitive.

Merci.
Le vice-président: Merci.
Voulez-vous faire des observations, monsieur le ministre?

Mr. Axworthy: Again, Mr. Chairman, I think that is one of
the reasons why I propose in effect the two-phased approach—
that we would introduce the liberalizing phases first, which
will allow us to begin test out many of the concepts—and
whether this committee would be the watchdog for the further
application of that, particularly in looking at the future role of
whether we provide legislative changes in the role of Air
Canada and others. I think this committee has demonstrated
in 1982 its deep interest and knowledge in this area. I think
that is a relationship that should continue. I feel that the
Members of Parliament are in the best position to make those
kind of judgments because they have a sensitivity to their own
areas. That is why I am putting the reference forward.

The Vice-Chairman: Thank you, sir. I would like to call on
Mr. Flis, please.

Mr. Flis: Thank you, Mr. Chairman. Mr. Chairman, Mr.
Minister, as someone who came in and sort of inherited the
domestic air policy, first of all I want to congratulate the
committee for the work it did through its 24 sessions, listening
to 48 witnesses, and then to congratulate the Minister for
taking the leadership and taking the recommendations of the
committee and trying to formulate a new domestic air policy
for Canada.
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Having said that, I am receiving a few complaints from
flight attendants who live in my constituency. Basically they
have two concerns; they say that what consumers gain in cheap
air fares, they will lose in lower safety standards. Of course,
their are other concern is the threat to their job security.

Mr. Minister, you were in the United States; you did study
what happened to their industries and to jobs after they started
de-regulating. Can you put the minds of the flight attendants,
who live in my constituency at ease? Do they have grounds for
their fears here or not?

The Vice-Chairman: Mr. Minister.

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, I think that has been one of
the unfortunate claims made by some of the critics. I have
gone at great lengths in the last several months to point out to

[Translation]

In conclusion, Mr. Chairman, as time is moving on, I would
like to mention the map that represents the regulated and the
liberalized zone. I think we should come back to the 50th or
55th parallel. I think there are some adjustments to be made
here. For instance there are quite marked differences between
the north and south shores. The same companies serve the area
so I think that this map should be given closer consideration
before it is finalized.

Thank you.
The Vice-Chairman: Thank you.
Do you have any comments, Mr. Minister?

M. Axworthy: Encore une fois, monsieur le président, 'une
des raisons pour lesquelles j’ai proposé l'application de la
politique en deux étapes était justement pour mettre i
I’épreuve tous ces concepts. De plus, il fallait déterminer si le
Comité serait le chien de garde de la politique surtout si 1'on
veut prévoir des changements a la Loi relative & Air Canada et
a d’autres compagnies aériennes. En 1982, ce Comité a
démontré son vif intérét dans le domaine ainsi que ses compé-
tences. Le rapport entre nous devrait se poursuivre. Les
députés sont les mieux placés pour juger de ces questions car
ils sont sensibles aux besoins de leur région. C’est pour cette
raison que je veux faire renvoyer la question au Comité.

Le vice-président: Merci, monsieur. Monsieur Flis, vous
avez la parole.

M. Flis: Merci, monsieur le président. Monsieur le prési-
dent, monsieur le ministre, pour quelqu’un qui a hérité d’une
politique du transport aérien intérieur, vous avez fait preuve de
leadership. Je tiens aussi 4 féliciter le Comité de son travail au
cours des 24 séances ol l'on a entendu 48 témoins. Il y a
également lieu de féliciter le ministre d’avoir accepté les
recommandations du Comité et d’avoir créé une nouvelle
politique du transport aérien intérieur au Canada.

Cela dit, j’ai regu des plaintes de la part d’hdtesses de I'air et
de personnel de bord qui habitent dans ma circonscription.
Essentiellement, deux choses les préoccupent. Ils estime