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MINUTES OF PROCEEDINGS

OTTAWA, Tuesday, January 30, 2018
(86)

[English]

The Standing Senate Committee on Transport and
Communications met this day at 9:30 a.m., in room 2, Victoria
Building, the deputy chair, the Honourable Dennis Dawson,
presiding.

Members of the committee present: The Honourable Senators
Boisvenu, Cormier, Dawson, Gagné, Griffin, MacDonald,
Mitchell and Plett (8).

In attendance: Jed Chong and Zackery Shaver, Analysts,
Parliamentary Information and Research Services, Library of
Parliament.

Also present: The official reporters of the Senate.

Pursuant to the order of reference adopted by the Senate on
Friday, December 8, 2017, the committee continued its
consideration of Bill C-49, An Act to amend the Canada
Transportation Act and other Acts respecting transportation
and to make related and consequential amendments to other
Acts. (For complete text of the order of reference, see proceedings
of the committee, Issue No. 27.)

WITNESSES:

Canadian Air Transport Security Authority:

Andie Andreou, Vice-President, Corporate Affairs and Chief
Financial Officer;

Neil Parry, Vice-President, Service Delivery.

Canadian Transportation Agency:

Scott Streiner, Chair and Chief Executive Officer.

Transportation Safety Board of Canada:

Kathy Fox, Chair, Executive Office;

Jean L. Laporte, Chief Operating Officer, Executive Office;

Kirby Jang, Director of Investigations, Rail and Pipeline
Investigations Branch;

Mark Clitsome, Special Advisor to the Chief Operating
Officer, Executive Office.

The deputy chair made a statement.

Mr. Parry and Mr. Streiner made statements and, together
with Ms. Andreou, answered questions.

At 10:30 a.m., the committee suspended.

At 10:34 a.m., the committee resumed.

Mr. Fox made a statement and, together with Mr. Laporte,
Mr. Jang and Mr. Clitsome, answered questions.

PROCÈS-VERBAUX

OTTAWA, le mardi 30 janvier 2018
(86)

[Traduction]

Le Comité sénatorial permanent des transports et des
communications se réunit aujourd’hui, à 9 h 30, dans la
pièce 2 de l’édifice Victoria, sous la présidence de l’honorable
Dennis Dawson (vice-président).

Membres du comité présents : Les honorables sénateurs
Boisvenu, Cormier, Dawson, Gagné, Griffin, MacDonald,
Mitchell et Plett (8).

Également présents : Jed Chong et Zackery Shaver, analystes,
Service d’information et de recherche parlementaires,
Bibliothèque du Parlement.

Aussi présents : Les sténographes officiels du Sénat.

Conformément à l’ordre de renvoi adopté par le Sénat le
vendredi 8 décembre 2017, le comité poursuit son étude du projet
de loi C-49, Loi apportant des modifications à la Loi sur les
transports au Canada et à d’autres lois concernant les transports
ainsi que des modifications connexes et corrélatives à d’autres
lois. (Le texte intégral de l’ordre de renvoi figure au fascicule no 27
des délibérations du comité.)

TÉMOINS :

Administration canadienne de la sureté du transport aérien :

Andie Andreou, vice-présidente, Affaires organisationnelles et
chef des services financiers;

Neil Parry, vice-président, Prestation de services.

Office des transports du Canada :

Scott Streiner, président et premier dirigeant.

Bureau de la sécurité des transports du Canada :

Kathy Fox, présidente, Bureau exécutif;

Jean L. Laporte, administrateur en chef des opérations, Bureau
exécutif;

Kirby Jang, directeur d’enquêtes, Direction des enquêtes
ferroviaires et de pipelines;

Mark Clitsome, conseiller spécial à l’administrateur en chef des
opérations, Bureau exécutif.

Le vice-président ouvre la séance.

M. Parry et M. Streiner font une déclaration puis, avec
Mme Andreou, répondent aux questions.

À 10 h 30, la séance est suspendue.

À 10 h 34, la séance reprend.

M. Fox fait une déclaration puis, avec M. Laporte, M. Jang et
M. Clitsome, répond aux questions.
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At 11:18 a.m., the committee adjourned to the call of the chair.

ATTEST:

OTTAWA, Wednesday, January 31, 2018
(87)

[English]

The Standing Senate Committee on Transport and
Communications met this day at 6:47 p.m., in room 2, Victoria
Building, the deputy chair, the Honourable Patricia Bovey,
presiding.

Members of the committee present: The Honourable Senators
Boisvenu, Bovey, Cormier, Dawson, Gagné, Galvez, Griffin,
MacDonald, Mercer, Mitchell and Plett (11).

In attendance: Jed Chong and Zackery Shaver, Analysts,
Parliamentary Information and Research Services, Library of
Parliament.

Also present: The official reporters of the Senate.

Pursuant to the order of reference adopted by the Senate on
Friday, December 8, 2017, the committee continued its
consideration of Bill C-49, An Act to amend the Canada
Transportation Act and other Acts respecting transportation
and to make related and consequential amendments to other
Acts. (For complete text of the order of reference, see proceedings
of the committee, Issue No. 27.)

WITNESSES:

Competition Bureau of Canada:

Melissa Fisher, Associate Deputy Commissioner, Mergers and
Monopolistic Practices Branch;

Mike Hollingworth, Assistant Deputy Commissioner, Mergers
and Monopolistic Practices Branch.

Innovation, Science and Economic Development Canada:

Mark Schaan, Director General, Marketplace Framework
Policy Branch.

Office of the Privacy Commissioner of Canada:

Daniel Therrien, Privacy Commissioner of Canada.

Agriculture and Agri-Food Canada:

Tom Rosser, Assistant Deputy Minister, Strategic Policy
Branch;

Katherine MacDonald, Executive Director, Policy
Development and Analysis Directorate.

The deputy chair made a statement.

Mr. Schaan and Mr. Therrien made statements and, together
with Ms. Fisher and Mr. Hollingworth, answered questions.

À 11 h 18, la séance est levée jusqu’à nouvelle convocation de la
présidence.

ATTESTÉ :

OTTAWA, le mercredi 31 janvier 2018
(87)

[Traduction]

Le Comité sénatorial permanent des transports et des
communications se réunit aujourd’hui, à 18 h 47, dans la salle 2
de l’édifice Victoria, sous la présidence de l’honorable Patricia
Bovey (vice-présidente).

Membres du comité présents : Les honorables sénateurs
Boisvenu, Bovey, Cormier, Dawson, Gagné, Galvez, Griffin,
MacDonald, Mercer, Mitchell et Plett (11).

Également présents : Jed Chong et Zackery Shaver, analystes,
Service d’information et de recherche parlementaires de la
Bibliothèque du Parlement.

Aussi présents : Les sténographes officiels du Sénat.

Conformément à l’ordre de renvoi adopté par le Sénat le
vendredi 8 décembre 2017, le comité poursuit son étude du projet
de loi C-49, Loi apportant des modifications à la Loi sur les
transports au Canada et à d’autres lois concernant les transports
ainsi que les modifications connexes et corrélatives à d’autres lois.
(Le texte intégral de l’ordre de renvoi figure au fascicule no 27 des
délibérations du comité.)

TÉMOINS :

Bureau de la concurrence du Canada :

Melissa Fisher, sous-commissaire déléguée, Direction générale
des fusions et des pratiques monopolistiques;

Mike Hollingworth, sous-commissaire adjoint, Direction
générale des fusions et des pratiques monopolistiques.

Innovation, Sciences et Développement économique Canada :

Mark Schaan, directeur général, Direction générale des
politiques-cadres du marché.

Commissariat à la protection de la vie privée du Canada :

Daniel Therrien, commissaire à la protection de la vie privée du
Canada.

Agriculture et Agroalimentaire Canada :

Tom Rosser, sous-ministre adjoint, Direction générale des
politiques stratégiques;

Katherine MacDonald, directrice exécutive, Direction de
l’élaboration et de l’analyse des politiques.

La vice-présidente ouvre la séance.

M. Schaan et M. Therrien font chacun un exposé puis, avec
l’aide de Mme Fisher et M. Hollingworth, répondent aux
questions.
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At 7:43 p.m., the committee suspended.

At 7:46 p.m., the committee resumed.

Mr. Rosser made a statement and, together with
Ms. MacDonald, answered questions.

At 8:22 p.m., the committee adjourned to the call of the chair.

ATTEST:

Victor Senna

Clerk of the Committee

À 19 h 43, la séance est suspendue.

À 19 h 46, la séance reprend.

M. Rosser fa i t un exposé puis , avec l ’a ide de
Mme MacDonald, répond aux questions.

À 20 h 22, la séance est levée jusqu’à nouvelle convocation de la
présidence.

ATTESTÉ :

Le greffier du comité,
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EVIDENCE TÉMOIGNAGES

OTTAWA, Tuesday, January 30, 2018 OTTAWA, le mardi 30 janvier 2018

The Standing Senate Committee on Transport and
Communications, to which was referred Bill C-49, An Act to
amend the Canada Transportation Act and other Acts respecting
transportation and to make related and consequential
amendments to other Acts, met this day at 9:30 a.m. to give
consideration to the bill.

Le Comité sénatorial permanent des transports et des
communications, auquel a été renvoyé le projet de loi C-49, Loi
modifiant la Loi sur les transports au Canada et à d’autres lois
concernant les transports ainsi que des modifications connexes et
corrélatives à d'autres lois, se réunit aujourd’hui, à 9 h 30, pour
poursuivre son étude de ce projet de loi.

Senator Dennis Dawson (Deputy Chair) in the chair. Le sénateur Dennis Dawson (vice-président) occupe le
fauteuil.

[Translation] [Français]

The Deputy Chair: Honourable senators, this morning, the
committee is continuing its study on Bill C-49, the
Transportation Modernization Act.

Le vice-président : Honorables sénateurs, ce matin le comité
poursuit son étude sur le projet de loi C-49, la Loi sur la
modernisation des transports.

[English] [Traduction]

We have two panels of witnesses today. In the first panel, I
would like to welcome Andie Andreou, Vice-President,
Corporate Affairs and Chief Financial Officer, Canadian Air
Transport Security Authority, or CATSA; Mr. Neil Parry, Vice-
President, Service Delivery, Canadian Air Transport Security
Authority and Mr. Scott Streiner, Chair and Chief Executive
Officer, Canadian Transportation Agency, or CTA.

Nous accueillons deux groupes de témoins aujourd’hui. Le
premier sera composé de Mme Andie Andreou, vice-présidente,
Affaires organisationnelles et chef des services financiers à
l’Administration canadienne de la sûreté du transport aérien, ou
ACSTA; de M. Neil Parry, également de l’ACSTA, où il est
vice-président, Prestation des services, ainsi que de M. Scott
Streiner, président et premier dirigeant de l’Office des transports
du Canada.

[Translation] [Français]

Thank you for being here, Mr. Streiner. I invite you to make
your presentation. Afterwards, I will give the floor to Mr. Parry.

Merci de votre présence. Monsieur Streiner, je vous invite à
faire votre présentation. Par la suite, je donnerai la parole à
M. Parry.

Scott Streiner, Chair and Chief Executive Officer,
Canadian Transportation Agency:  Thank you Mr. Chair.
Honourable senators, thank you for the invitation to appear
today. I have the privilege of serving as Chair and Chief
Executive Officer of the Canadian Transportation Agency, or
CTA, the country’s longest-standing, independent, expert
tribunal and regulator.

Scott Streiner, président et premier dirigeant, Office des
transports du Canada :  Merci, monsieur le président.
Honorables sénateurs, je vous remercie de m’avoir invité à
comparaître devant vous aujourd’hui. J’ai le privilège d’être
président et premier dirigeant de l’Office des transports du
Canada (OTC), le plus ancien tribunal quasi judiciaire et
organisme de réglementation indépendant au Canada.

[English] [Traduction]

Bill C-49 touches on several of the CTA’s most important
responsibilities, including consumer protection for air travellers
and remedies for disputes between railway companies and
shippers.

Le projet de loi C-49 aborde plusieurs des responsabilités les
plus importantes de l’Office des transports du Canada, y compris
un régime de protection du consommateur pour les passagers
aériens et les recours permettant de régler les différends entre les
compagnies de chemin de fer et les expéditeurs.

Now, we all know that air travel has become integral to
modern life, and usually it unfolds without any disruptions. But
when it doesn’t, the experience can be very frustrating for
travellers. Passengers often feel that they have little control over

Je ne vous apprendrai rien en affirmant que le transport aérien
fait partie intégrante de la vie moderne. Habituellement, tout se
déroule bien. Dans le cas contraire, toutefois, l’expérience peut
être très frustrante pour les passagers, qui ont souvent
l’impression d’avoir peu de contrôle sur des évènements qui sont
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events that can significantly disrupt family visits, vacations and
business trips.

susceptibles de perturber considérablement des visites familiales,
des vacances ou des voyages d’affaires.

[Translation] [Français]

Bill C-49 mandates the CTA to make regulations setting the
minimum obligations of airlines to passengers for matters such
as flight delays and cancellations, denied boarding, lost or
damaged baggage, tarmac delays, and travel with children or
musical instruments. These regulations will ensure that airlines’
obligations are written in plain language, are easy for passengers
to find, and provide for fair and consistent measures to deal with
air travel issues.

Le projet de loi C-49 prévoit que l’OTC sera tenu de créer des
règlements pour établir les obligations minimales des
compagnies aériennes envers les passagers pour des questions
comme les retards et les annulations de vol, les refus
d’embarquement, les bagages perdus, les retards sur l’aire de
trafic, et les voyages avec des enfants ou des instruments de
musique. Ces règlements permettront d’assurer que les
obligations des compagnies aériennes sont rédigées dans un
langage clair et simple, sont faciles à trouver pour les passagers,
et prévoient des mesures justes et cohérentes pour régler les
questions relatives au transport aérien.

We know Canadians will want to see these new passenger
protection regulations developed as soon as possible, and we also
know they will want to have their say, so we plan to launch
consultations on these regulations within three days of Royal
Assent for Bill C-49, should it be passed, and to complete those
consultations within three months. Once the consultations are
done, we will move quickly to finalize effective and balanced
passenger protection regulations.

Nous savons que les Canadiens souhaitent que ces règlements
soient élaborés dès que possible, et nous savons également qu’ils
voudront avoir leur mot à dire. C’est pourquoi nous lancerons
des consultations sur les règlements dans les trois jours suivant
la sanction royale du projet de loi C-49, s’il est adopté, et y
mettrons fin dans un délai de trois mois. Une fois que nous
aurons terminé les consultations, nous nous emploierons à
finaliser rapidement des règlements efficaces et équilibrés.

After those regulations come into force, we will work to make
sure that Canadians are aware of them because experience shows
that passengers want to know what their rights are and what
recourse is available to them if they believe those rights haven’t
been respected.

Après l’entrée en vigueur des règlements, nous nous
efforcerons de les faire connaître aux Canadiens. En effet,
l’expérience montre que les passagers veulent savoir quels sont
leurs droits et disposer de recours lorsqu’ils estiment que ces
droits n’ont pas été respectés.

The numbers tell the story here. During the years 2013, 2014
and 2015, the CTA received about 700 to 800 air travel
complaints every year. In the fall of 2016, we undertook modest
public information efforts to help ensure that passengers knew
what their rights were and that they could turn to us if there was
an issue. Once we did that, the complaint volumes started to
grow. This month alone, in January 2018, we have received close
to 700 complaints — as many complaints in one month as we
used to receive in a full year.

Les chiffres parlent d’eux-mêmes : en 2013, 2014 et 2015,
l’office a reçu annuellement entre 700 et 800 plaintes relatives au
transport aérien. À l’automne 2016, nous avons commencé
lentement à mieux informer le public de leurs droits et de leurs
possibilités de recours par l’intermédiaire de l’Office des
transports du Canada. Dans la foulée de ces efforts, le nombre de
plaintes a augmenté. En janvier 2018, nous avons reçu près de
700 plaintes, c’est-à-dire autant que nous avions l’habitude d’en
recevoir pour une année entière.

Let me turn now to Bill C-49’s freight rail provisions. Of the
various amendments that the bill makes in this area — and as
you know, there are many — one of the most significant is the
introduction of a new mechanism called long-haul
interswitching, or LHI. LHI will give shippers who are served by
only one Class I railway the ability to have that company move
their cargo to an interchange 1,200 kilometres away, or half the
total haul distance in Canada, for transfer to a different railway
company.

J’aimerais parler maintenant des dispositions du projet de
loi C-49 portant sur le transport ferroviaire de marchandises.
Parmi les nombreuses modifications proposées par le projet de
loi dans ce domaine, l’une des plus importantes est la mise en
place d’un nouveau mécanisme appelé « interconnexion de
longue distance », ou ILD. L’ILD donnera aux expéditeurs
desservis par une seule compagnie de chemin de fer de
catégorie I la possibilité d’exiger que cette compagnie transporte
leur marchandise vers un lieu de correspondance pouvant se
trouver jusqu’à 1 200 kilomètres de distance, ou jusqu’à la
moitié de la distance totale à parcourir en sol canadien, pour la
transférer à une autre compagnie de chemin de fer.
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Our role at the CTA will be to order that the local railway
company provide this service if certain conditions are met and to
set the rate for that service based on the rates for comparable
traffic. We know that shippers and railway companies will be
watching closely as we adjudicate LHI applications.

Le rôle de l’Office des transports du Canada consistera à
ordonner que la compagnie de chemin de fer locale fournisse ce
service si certaines conditions sont remplies, et à fixer le tarif
pour ce service, en fonction d’une analyse des tarifs pour un
transport comparable. Nous savons que les expéditeurs et les
compagnies de chemin de fer porteront une grande attention à
nos décisions concernant les demandes d’ILD.

Shippers want more choice; railway companies expect to be
fairly compensated. Given the complexity of the matters we will
need to assess and the 30-business-day timeline for reaching
decisions, we’ll be implementing a tightly managed LHI process.
Our decisions on LHI applications, as in all cases, will be based
on the law and the evidence before us because these factors and
these factors alone are what we consider, as a quasi-judicial
independent body.

Les expéditeurs souhaitent bénéficier d’un choix plus large et
les compagnies de chemin de fer s’attendent à être indemnisées
équitablement. Étant donné la complexité des cas que nous
aurons à évaluer et le délai de 30 jours ouvrables dont nous
disposerons pour rendre nos décisions, nous mettrons en place un
processus de traitement rigoureux des demandes d’ILD. Nos
décisions sur les demandes d’ILD seront, comme toujours,
fondées sur la loi et sur les éléments de preuve à notre
disposition, car c’est seulement et uniquement de ces facteurs
dont nous tenons compte en tant que tribunal quasi judiciaire.

While there are many other elements of Bill C-49 with
implications for the work of the CTA, I’ll conclude my remarks
here in the interests of time. I look forward to answering your
questions.

Même si bien d’autres éléments du projet de loi C-49 ont des
incidences sur le travail de l’Office des transports du Canada, je
vais m’arrêter ici, faute de temps. Je serai heureux de répondre à
vos questions.

[English] [Traduction]

The Deputy Chair: Thank you. Le vice-président : Merci.

Mr. Parry, it’s your turn to make your presentation. Monsieur Parry, c’est votre tourde faire votre présentation.

[Translation] [Français]

Neil Parry, Vice-President, Service Delivery, Canadian Air
Transport Security Authority: Good morning, honourable
senators, ladies and gentlemen.

Neil Parry, vice-président, Prestation de services,
Administration canadienne de la sûreté du transport
aérien : Bonjour, honorables sénateurs, mesdames et messieurs.

[English] [Traduction]

My name is Neil Parry, and I am Vice-President, Service
Delivery, for the Canadian Air Transport Security Authority. I
am joined here today by my colleague, Andie Andreou, the Chief
Financial Officer for CATSA.

Je m’appelle Neil Parry et j’occupe le poste de vice-président,
Prestation de services, au sein de l’Administration canadienne de
la sûreté du transport aérien. Je suis accompagné aujourd’hui par
ma collègue, Andie Andreou, qui est notre chef des services
financiers.

Thank you for the opportunity to speak on Bill C-49 today.
CATSA is an agent Crown corporation funded through
parliamentary appropriations. We are accountable to Parliament
through the Minister of Transport. The organization is mandated
by the Government of Canada to protect the public by securing
critical elements of the air transportation system.

Je vous remercie de me donner l’occasion de m’exprimer au
sujet du projet de loi C-49. L’ACSTA est une société d’État
mandataire entièrement financée par des crédits parlementaires,
qui rend compte au Parlement par l’intermédiaire du ministre des
Transports. Le gouvernement du Canada a confié à
l’Administration le mandat de protéger le public en assurant la
sûreté des aspects critiques du réseau de transport aérien.

CATSA, as the national civil aviation security authority, is
regulated by Transport Canada, Canada’s designated national
civil aviation security authority.

L’ACSTA, en tant qu’autorité responsable du contrôle de
sûreté de l’aviation civile nationale, est réglementée par
Transports Canada, l’autorité nationale chargée d’assurer la
sûreté de l’aviation civile.
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In this context, CATSA’s mandate outlines its four core
responsibilities: the pre-board screening of passengers; the hold
baggage or checked baggage screening; non-passenger
screening; and administration of the restricted area identity card
program.

Dans ce contexte, le mandat de l’ACSTA établit ses quatre
principales responsabilités dans le domaine de la sûreté
aérienne : le contrôle préembarquement des passagers, le
contrôle des bagages enregistrés, le contrôle des non-passagers et
l’administration du programme de carte d’identité pour les zones
réglementées.

Given the nature of today’s meeting examining Bill C-49, the
Transportation Modernization Act, my remarks will focus on the
associated amendment to the CATSA Act. Specifically, this
relates to cost recovery of security screening operations in
airports across Canada.

Étant donné la nature de la rencontre d’aujourd’hui, qui est
vouée à l’étude du projet de loi C-49, la Loi sur la modernisation
des transports, mes commentaires porteront sur les modifications
connexes apportées à la Loi sur l’Administration canadienne de
la sûreté du transport aérien, et plus particulièrement sur le
recouvrement des coûts liés aux activités de contrôle de sûreté
dans les aéroports canadiens.

In that regard, Bill C-49 contains two changes to the CATSA
Act. These changes formalize policy authority for cost-recovery
initiatives for designated airports — for example, those that
strive for expedited passenger screening — and cost recovery for
other, or non-designated, airports. Such services would otherwise
be beyond CATSA’s mandate and would require authorization
from the Minister of Transport.

Le projet de loi C-49 contient deux modifications à la Loi sur
l’Administration canadienne de la sûreté du transport aérien. Ces
modifications officialisent les pouvoirs en matière de politique
relative aux initiatives de recouvrement des coûts dans les
aéroports désignés — notamment, ceux qui s’efforcent
d’accélérer le contrôle des passagers — et le recouvrement des
coûts dans les autres aéroports, c’est-à-dire ceux qui ne sont pas
désignés. De tels services outrepassent en général le mandat de
l’ACSTA et nécessiteraient l’approbation du ministre des
Transports.

Under the direction of Transport Canada, CATSA has
undertaken cost-recovery activities with two trials. In 2014, the
Greater Toronto Airport Authority sought approval of the
Minister of Transport to directly purchase additional screening
hours or labour from CATSA for pre-board screening operations.
Generally speaking, this cost recovery trial has had a positive
impact on passenger wait times at Toronto Pearson Airport. A
similar cost recovery agreement or trial began June 27, 2017,
between CATSA and the Vancouver Airport Authority.

Sous la direction de Transports Canada, l’ACSTA a entrepris
deux activités de recouvrement des coûts incluant deux essais.
En 2014, l’Autorité aéroportuaire du Grand Toronto a demandé
l’approbation du ministre des Transports afin d’acheter des
heures de contrôle supplémentaires, ou de main-d’œuvre,
directement auprès de l’ACSTA pour ses activités de contrôle
préembarquement. De manière générale, cet essai de
recouvrement des coûts a eu une incidence positive sur les temps
d’attente des passagers à l’aéroport international Pearson de
Toronto. Une entente de recouvrement des coûts semblable,
toujours dans le cadre d’un essai, s’est concrétisée le
27 juin 2017 entre l’ACSTA et l’administration aéroportuaire de
Vancouver.

In 2015, Transport Canada amended regulations to allow non-
designated airports to enter into cost-recovery agreements with
CATSA for the purpose of attracting new commercial routes and
consequently enhancing economic development in those
communities. These airports would need to meet the same
security standards as other Class 3 airports in Canada. CATSA
has conducted consultations with 12 non-designated airports to
date, and while discussions have been productive, there have
been no agreements signed as of today.

En 2015, Transports Canada a modifié les règlements dans le
but de permettre aux aéroports non désignés de conclure des
ententes de recouvrement des coûts avec l’ACSTA en vue
d’établir de nouvelles lignes commerciales et de favoriser du
coup le développement économique des communautés visées.
Ces aéroports doivent respecter les mêmes exigences en matière
de sécurité que les autres aéroports de catégorie 3 du Canada. À
ce jour, l’ACSTA a mené des consultations auprès de
12 aéroports non désignés, et même si ces discussions se sont
avérées fructueuses, aucune entente n’a encore été conclue.

I would be happy to answer any questions you have relating to
CATSA providing screening services on a cost-recovery basis.
Thank you.

Je serai heureux de répondre à vos questions en lien avec la
prestation de services de contrôle sur le principe de
recouvrement des coûts. Je vous remercie.
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Senator Plett: I was actually looking at the witness list. I
wasn’t quite sure whether the question on interswitching was
appropriate for this panel, but since it has been addressed, thank
you. It is a concern that I have.

Le sénateur Plett : En examinant la liste des témoins, je me
suis demandé si la question de l’interconnexion concernait votre
groupe. Je suis ravi que vous l’ayez soulevée vous-même. C’est
un sujet qui me préoccupe.

The current wording in proposed subsection 129(1) has to do
with giving a shipper access to the nearest competing rail line.
But this would be of little to no value if the nearest interswitch
takes traffic in the opposite direction of its final destination. If
the nearest interchange does not have the capacity to take on the
size of the shipment, or if the nearest competing rail company
does not have rail lines running the full distance to the
shipment’s final destination, Bill C-49 stipulates in proposed
paragraph 129(3)(a) that a shipper may not obtain a long-haul
interswitch if a competing rail line is within a distance of 30
kilometres.

Le libellé du paragraphe 129(1) du projet de loi prévoit l’accès
des expéditeurs à la ligne la plus proche d’une compagnie de
chemin de fer concurrente. La question est de savoir ce que cela
vaudra si, au lieu de correspondance le plus proche, le train part
dans la direction opposée à la destination finale de la cargaison
de l’expéditeur. Même si le lieu de correspondance le plus
proche ne dispose pas de la capacité suffisante pour transporter
une cargaison volumineuse, ou si la ligne la plus proche de la
compagnie concurrente ne se rend pas jusqu’à la destination
finale de la cargaison, en vertu de l’alinéa 129(3)a) du projet de
loi C-49, l’expéditeur ne pourra pas demander d’arrêté
d’interconnexion de longue distance si la ligne du concurrent se
trouve dans un rayon de 30 kilomètres.

Sending a shipment in the wrong direction is cost prohibitive,
which makes that interswitch in this case useless. We have had
grain companies talking about that.

Si une cargaison est envoyée dans la mauvaise direction, le
coût devient prohibitif et les dispositions sur l’interconnexion
n’ont aucune utilité. C’est ce que nous ont dit des représentants
de sociétés céréalières.

Would it be possible to amend this bill to add the wording “in
reasonable direction of the traffic and its destination” to both
sections? This language already exists in the legislation in
proposed section 136.1 for other purposes and could easily be
applied here so that we would not have shipments going in the
wrong direction if there was something, even if it’s 40
kilometres away as opposed to 30 kilometres.

Serait-il possible d’amender le projet de loi en ajoutant « dans
la direction la plus judicieuse de l’origine à la destination » dans
les deux dispositions? Cet énoncé figure déjà à l’article 136.1,
pour d’autres fins, et il serait facile de l’appliquer aux situations
que j’ai décrites. On éviterait que des cargaisons partent dans la
mauvaise direction pour une raison quelconque, peu importe que
la distance à parcourir soit de 40 ou de 30 kilomètres.

Mr. Streiner: You are correct that the bill as drafted indicates
that where a shipper has access to an interchange within 30
kilometres, then they would not have access to the long-haul
interswitching provision and does not contain the reasonable
direction provision in respect of that constraint as it does in the
other clause you noted.

M. Streiner : Vous avez tout à fait raison. Le libellé actuel du
projet de loi prévoit que si un expéditeur a accès à un lieu de
correspondance situé dans un rayon de 30 kilomètres, il ne
pourra pas se prévaloir des dispositions sur l’interconnexion de
longue distance. C’est vrai également qu’il n’existe pas de
restriction concernant la direction la plus judicieuse dans ce cas,
contrairement à l’autre disposition que vous avez mentionnée.

I should say, senator, that when it comes to questions of policy
and whether the legislation could be amended in certain ways,
those are questions that are most appropriately directed to the
Minister of Transport and his officials from Transport Canada.
The CTA, as the administrator of the legislation, will implement
the law as ultimately passed by Parliament, whatever the
restrictions in the law are.

Je dois préciser, monsieur le sénateur, que les questions liées
aux politiques et aux modifications législatives devraient
préférablement être adressées au ministre des Transports et à ses
collaborateurs de Transports Canada. L’Office des transports du
Canada est l’administrateur de la législation et la fera appliquer
telle qu’elle aura été adoptée par le législateur, y compris toutes
les restrictions qui y seront prévues.

I don’t think I can offer you a full answer in the sense of
providing a policy answer on whether the law should be
amended. I can say that if the additional provision you’re talking
about — reasonable direction — were to be introduced, then the
CTA would apply it in the same manner as it would apply other
sections of the law.

Je ne crois pas être en mesure de vous donner une réponse
complète et fondée sur les politiques concernant les
amendements à apporter au projet de loi. En revanche, je vous
assure que si l’addition suggérée sur la direction la plus
judicieuse est adoptée, l’office s’assurera de la faire appliquer de
la même manière que toutes les autres dispositions législatives.
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Senator Plett: I appreciate that. I read the question off of the
paper because that was the question I asked the minister. The
minister wasn’t open to any amendments, but I think you have at
least told me, if not everybody else watching on television, that
this would not be an unreasonable thing to do. You didn’t use
those words; I used them.

Le sénateur Plett : Je comprends. J’ai lu la question telle
qu’elle est écrite devant moi parce que je l’avais déjà posée au
ministre. Le ministre n’était pas d’accord pour apporter des
amendements, mais je crois que ce que vous m’avez dit, sinon à
tous nos téléspectateurs, que cet ajout ne serait pas
déraisonnable. Ce ne sont pas vos termes exacts. Je paraphrase.

I have one more question, and it has to do with passengers’
rights and airlines. It’s for whoever wants to take it. Witnesses in
the House of Commons raised complaints that Bill C-49
proposes to double acceptable tarmac delay from the current
Canadian standard of 90 minutes to three hours. In light of the
Air Transat incidents and others, why would we be increasing
acceptable wait times from 90 minutes to three hours? It seems
we’re going in the wrong direction.

J’ai une autre question au sujet des droits des passagers
aériens. Elle s’adresse à quiconque voudra bien y répondre.
Devant la Chambre des communes, des témoins se sont plaints
que le projet de loi C-49 propose de doubler le retard jugé
acceptable sur l’aire de trafic, qui passe de 90 minutes selon la
norme canadienne à 3 heures. Après les incidents impliquant Air
Transat et d’autres transporteurs, comment peut-on justifier que
le temps d’attente acceptable passe de 90 minutes à 3 heures?
Cela me semble aberrant.

Mr. Streiner: Perhaps I can offer a point of clarification on
this. The current law, as I’m sure you and the other honourable
senators are aware, doesn’t have any specific provisions in
respect to tarmac delay but rather requires that each airline have
a tariff that deals with a number of issues. It’s absolutely correct
to say that many of the airlines have chosen to put into their
tariffs — their terms and conditions of carriage — terms that
relate to 90-minute tarmac delays. But that 90-minute provision
is something the airlines have chosen to do; it’s not something
the law currently prescribes.

M. Streiner : Je dois éclaircir un point. Actuellement, comme
vous et vos collègues sénateurs le savez sans doute, les retards
sur l’aire de trafic ne sont visés par aucune disposition
législative. La seule obligation faite aux compagnies aériennes
est de fixer un tarif qui englobe différents éléments. Il est tout à
fait exact que beaucoup de compagnies ont choisi d’inclure à
leur tarif — qui énonce leurs conditions de transport — des
modalités qui portent sur les retards de plus de 90 minutes sur
l’aire de trafic. Cependant, elles l’ont fait de leur propre chef;
elles n’ont aucune obligation légale concernant la limite de
90 minutes.

Bill C-49 would mandate the CTA to make regulations in
respect of tarmac delays of three hours or more. Those minimum
standards or treatments that would be established through the
regulation wouldn’t preclude any airline from having additional
provisions in their tariff to kick in at 90 minutes. I see you
smiling. Whether the airlines would choose to do so is a question
best directed to the airlines.

Le projet de loi C-49 oblige l’Office des transports du Canada
à intégrer à la réglementation des dispositions relatives aux
retards de plus de trois heures sur l’aire de trafic. Les normes ou
les mesures minimales qui seront établies par la réglementation
n’empêcheront pas une compagnie aérienne d’inclure à son tarif
des conditions relatives aux retards dépassant 90 minutes. Je
vous vois sourire. Je ne sais pas si les compagnies le feront.
Vous leur poserez la question.

It’s just a point of clarification. The perception that the law
somehow currently says 90 minutes and it goes to three hours
isn’t quite accurate. The law currently says to have a tariff. Many
of the airlines have conditions that kick in at 90 minutes, but the
law will now say that there will be regulations that apply from
three hours on.

Je voulais seulement éclaircir ce point. Il n’est pas tout à fait
exact de dire que la loi fixe une limite de 90 minutes et qu’il est
proposé de la prolonger à 3 heures. Actuellement, les
compagnies aériennes doivent seulement publier un tarif.
Plusieurs y ont inclus des conditions sur les retards qui dépassent
90 minutes, mais le projet de loi prévoit l’ajout à la
réglementation de dispositions sur les retards de plus de
3 heures.

Senator Plett: I understand that. The minister did state that as
well. But, logically, if the airlines are happy with 90 minutes,
why would the government come along and say, “Well, let’s
make it three hours”?

Le sénateur Plett : Je saisis tout cela. C’est également ce que
le ministre nous a dit. Cependant, j’aimerais que l’on m’explique
la logique. Si les compagnies acceptent volontiers de fixer la
limite à 90 minutes, pourquoi le gouvernement la repousserait-il
à 3 heures?

Mr. Streiner: I’ll leave it to you to address that question to
the government.

M. Streiner : Je vais vous laisser le soin de poser la question
aux représentants du gouvernement.

Senator Plett: Thank you. Le sénateur Plett : Merci.
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The Deputy Chair: We will have the minister back at the end
of the debate so you will have the opportunity, Senator Plett, to
ask him directly.

Le vice-président : Le ministre reviendra nous visiter à la fin
de notre étude. Vous pourrez lui adresser la question
directement, sénateur Plett.

[Translation] [Français]

Senator Boisvenu: My question goes to Mr. Streiner. A
travellers’ charter must have a serious basis. That includes the
quality of the services provided to the travellers.

Le sénateur Boisvenu : Ma question s’adresse à M. Streiner.
Une charte des voyageurs doit avoir un fondement sérieux. Ceci
comprend la qualité des services offerts aux voyageurs.

In my office, I get reports of examples of difficult situations.
There are cases, for example, of families travelling abroad who
are faced with tragic events like a death. My observation is that
those travellers have a lot of difficulty obtaining information
about repatriating the body and are often left on their own.

À mon bureau, on me rapporte certains exemples de situations
difficiles. Par exemple, le cas de familles qui voyagent à
l’étranger et qui sont confrontées à des événements dramatiques
comme un décès. Or, je constate que ces voyageurs ont beaucoup
de difficulté à obtenir de l’information pour le rapatriement du
corps et sont souvent laissés à eux-mêmes.

In these extreme cases, should airline companies be
responsible for providing their clients with information on the
procedures to follow when a family or a couple unfortunately
have to deal with a death when they are travelling. Situations like
that are more and more frequent, given the number of older
travellers.

Dans ces cas extrêmes, les compagnies aériennes devraient-
elles avoir la responsabilité d’informer leurs clients sur les
procédures à suivre lorsque, malheureusement, lors d’un voyage,
la famille ou le couple est confronté à un décès? Ces situations
sont de plus en plus fréquentes, étant donné le nombre de
voyageurs plus âgés.

Should the airline be responsible for informing families about
the process of repatriating a body?

Cette responsabilité d’informer la famille sur le processus de
rapatriement du corps devrait-elle relever de la compagnie
aérienne?

Mr. Streiner: The short answer is yes. These are sad, and
somewhat extreme, situations. However, even in less extreme
situations, it is important for travellers to understand their rights.
The bill contains a provision that deals with the requirement to
provide information.

M. Streiner : La réponse courte est oui. Ce sont des situations
tristes et plutôt extrêmes. Toutefois, même dans le cas d’une
situation moins extrême, il est important que les voyageurs
comprennent leurs droits. Le projet de loi contient une
disposition qui traite de l’obligation de fournir de l’information.

[English] [Traduction]

The CTA’s experience in administering the current law shows
that one of the key issues is simply passengers knowing what
their rights are. There has been a significant amount of attention
with respect to Bill C-49 on the minimum compensation and
standards of treatment that will be established through the
regulations for various events. There has, perhaps, been a little
less focus on the provision that relates to the provision of
information to travellers. As I said, our experience suggests that
travellers knowing what their rights are and understanding what
is available to them in different situations is perhaps as important
as actually establishing those minimum standards.

À l’office, notre longue expérience de l’application du cadre
législatif nous a appris que l’un des aspects clés consiste à
informer les passagers de leurs droits, tout simplement. Une
bonne partie de l’attention a été mise sur le volet du projet de
loi C-49 portant sur la réglementation des normes minimales en
matière d’indemnisation et de traitement dans diverses situations.
On a beaucoup moins parlé de la disposition sur l’information
des voyageurs. Je l’ai déjà dit et si je me fie à notre expérience, il
peut être tout aussi important de s’assurer que les voyageurs
connaissent leurs droits et comprennent leurs recours dans
différentes situations que d’établir des normes minimales.

The regulations will do both: The regulations will establish
minimum standards and minimum levels of compensation for
various events, but they will also outline an airline’s obligation
to inform passengers in clear, plain language what their rights
are in a variety of situations. Communication between airlines
and passengers is fundamentally important to these rights being
meaningful and for passengers to have appropriate treatment in
situations like the very tragic one you described.

La réglementation remplira ces deux objectifs. Elle imposera
des normes et des indemnités minimales dans différentes
situations, mais elle obligera également les compagnies
aériennes à informer les passagers en langage clair et simple
relativement à leurs droits dans toutes sortes de situations. La
communication entre les compagnies et les passagers est
fondamentale pour donner de la valeur à leurs droits et leur
garantir un traitement adéquat dans des situations qui peuvent
être aussi tragiques que celle que vous avez décrite.
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[Translation] [Français]

Senator Boisvenu: Every month, in my office, I receive calls
from families asking me who can help them in specific situations
like those I am telling you about. Should this type of event form
an integral part of the charter rather than being considered a
more general concept? In that way, families and couples who are
travelling would know that, if an unfortunate event were to
happen, the airlines would be required to help them.

Le sénateur Boisvenu : Chaque mois, je reçois à mon bureau
des appels de familles qui me demandent, dans les situations
spécifiques dont je vous parle, qui peut les aider. Ce genre
d’événement devrait-il faire partie intégrale de la charte plutôt
que d’être considéré comme une notion plus générale? Les
familles et les couples qui voyagent sauraient ainsi que, s’il
arrive un événement malheureux, la compagnie aérienne a
l’obligation de les aider.

Mr. Streiner: The regulatory framework in the bill does not
contain that specific aspect. It includes the obligation to
communicate with the travellers and explain their rights and the
various processes. However, the specific category in which the
regulations would be in effect does not include those specific
events.

M. Streiner : Le cadre réglementaire inclus dans le projet de
loi ne comprend pas cet élément spécifique. Il comprend
l’obligation de communiquer et d’expliquer aux voyageurs leurs
droits et les différents processus. Toutefois, la catégorie
spécifique dans laquelle on mettra en oeuvre les règlements ne
comprend pas ces événements précis.

[English] [Traduction]

That means that carriers would have an obligation in general
to communicate to passengers their rights and the processes in
various situations, but the regulations would not specifically
address the tragic one you described.

Plus exactement, les compagnies aériennes auraient
l’obligation globale d’informer les passagers de leurs droits et de
la procédure à suivre dans différentes situations. Cependant, la
réglementation ne visera pas expressément la situation que vous
avez décrite.

Senator Boisvenu: But is the charter going to be specific on
that kind of event?

Le sénateur Boisvenu : Est-ce que la charte traitera plus
précisément de ce genre d’événement?

Mr. Streiner: It wouldn’t be because, as currently written, the
bill identifies the different areas in which the regulations will
establish minimum standards and compensation.

M. Streiner : Non. Dans sa forme actuelle, le projet de loi
énonce les différents domaines auxquels s’appliqueront les
normes et les indemnités minimales établies par règlement.

Senator Boisvenu: If we bring an amendment, is that kind of
amendment one that you can support?

Le sénateur Boisvenu : Si nous proposons une modification
qui va en ce sens, pourrons-nous compter sur votre appui?

Mr. Streiner: Senator, with respect, in general, I wouldn’t
express support for or opposition to any amendment. That’s the
role of Parliament and the government. If Parliament chooses to
introduce an amendment like that, then we will make regulations
in that area. We will administer and implement the act as you
pass it.

M. Streiner : Par principe, monsieur le sénateur, je ne peux
ni donner mon appui ni m’opposer à une modification, quelle
qu’elle soit. C’est le rôle des parlementaires et du gouvernement.
Si le législateur décide d’apporter une modification de ce genre,
nous adopterons des règlements en conséquence. Nous
administrerons et nous ferons appliquer le texte législatif tel que
vous l’adopterez.

Senator Griffin: I’ve been reading your briefing notes and
listening with care as you made your presentations. Basically my
questions are for CATSA. What are the baseline service
standards? A recent news report says airports pay millions for
extra security as passenger wait times grow. Does this mean that
airports will be paying additional costs to what was previously
deemed to be the standard of service?

La sénatrice Griffin : J’ai lu vos notes d’information et j’ai
prêté une oreille très attentive à vos allocutions. Mes questions
s’adresseront surtout à l’ACSTA. Quelles sont les normes de
service de base? Récemment, j’ai appris dans un reportage que
les aéroports paient des millions de dollars additionnels pour la
sécurité, mais que, malgré tout, les passagers attendent de plus
en plus longtemps. Est-ce qu’il faut en conclure qu’il en coûtera
plus aux aéroports pour atteindre les mêmes normes de service
qu’auparavant?

Mr. Parry: First, we don’t have a mandated government
service level standard. We determine the service level based on
the parliamentary appropriations that we receive. For the last
three years, we have targeted a national service level of

M. Parry : Je précise tout d’abord que le gouvernement
n’impose pas de norme en matière de niveau de service. Nous
établissons la norme de service en fonction des crédits
parlementaires qui nous sont octroyés. Ces trois dernières
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screening 85 per cent of the passengers in less than 15 minutes at
the class 1 airports. We have met or exceeded that target for the
last three years. Currently, we are trending to approximately
88 per cent of the passengers waiting 15 minutes or less. That’s
based on the appropriations we receive.

années, notre objectif national en matière de niveau de service
était une attente de 15 minutes au contrôle pour 85 p. 100 des
passagers aux aéroports de catégorie 1. Nous avons atteint ou
dépassé cet objectif à chacune des trois dernières années. La
tendance actuelle indique que 88 p. 100 des passagers environ
attendent moins de 15 minutes. Ces objectifs sont établis en
fonction des crédits que nous touchons.

What this proposed legislation will do in amending our act
will provide the option for airports who wish to supplement that
amount of service that we deliver through purchasing directly
from us incremental or supplemental screening services. Those
airports will not be obligated to do so. It is an option that will be
available to them.

Le projet de loi propose une modification législative qui
permettra aux aéroports qui le souhaitent de compléter notre
offre de services par l’achat de services supplémentaires
directement auprès de nous. Ce ne sera pas une obligation, mais
cette option sera offerte aux aéroports.

We are currently doing it, as I mentioned in my opening
remarks. We have two agreements in place on a trial basis to
work out the mechanics of how this could be applied beyond
those two airports. Again, that was the choice of those airports.
They were not obliged or obligated to enter into those
agreements. So it would permit other airports beyond the trial
who may wish to purchase additional service or additional
capacity, which in turn should provide for a better service level,
i.e., reduced wait times with more screening capacity.

Nous le faisons déjà, comme je l’ai dit tout à l’heure. Nous
avons conclu deux ententes dans le cadre d’un essai qui nous
permettra de mettre au point les modalités avant d’étendre le
programme d’autres aéroports. J’insiste sur le fait que les deux
aéroports en question ont volontairement signé ces ententes.
Personne ne les a obligés à conclure ces ententes. D’autres
aéroports que les deux qui participent à l’essai pourront
éventuellement acheter des services ou une capacité
supplémentaires en vue de rehausser leur niveau de service ou,
en termes clairs, de réduire l’attente et d’augmenter la capacité
de contrôle.

Senator Griffin: How much money has the air traveller
security charge brought in in the last fiscal year? Is this fee
considered general revenue or is it dedicated revenue for
CATSA?

La sénatrice Griffin : Combien ont rapporté le droit pour la
sécurité des passagers aériens au cours du dernier exercice? Ce
droit fait-il partie des recettes générales du gouvernement ou les
recettes seront-elles comptabilisées au budget de l’ACSTA?

Andie Andreou, Vice-President, Corporate Affairs and
Chief Financial Officer, Canadian Air Transport Security
Authority: We have not received information about how much
that fee is. That is a fee charged to the passengers. It is collected
by CRA. It goes into the general fund. From there, we receive
appropriations as established with Transport Canada and Finance
Canada.

Andie Andreou, vice-présidente, Affaires
organisationnelles et chef des services financiers,
Administration canadienne de la sûreté du transport aérien :
Nous ne savons pas encore à combien s’établira ce droit, qui sera
facturé aux passagers et perçu par l’Agence du revenu du
Canada. L’argent est versé au Trésor public, qui nous affecte des
crédits selon ce qui est décidé avec les ministères des Transports
et des Finances du Canada.

We understand that part of that fee also pays for other
services, if you will. There are some RCMP fees that I believe
are included in there, as well as some fees to Transport Canada
for policy and to CATSA. But we don’t have access to that
information.

Selon ce que nous en avons compris, une partie du droit
servira à payer d’autres services, pour ainsi dire. Je crois que des
frais associés à la GRC y sont inclus, de même que des frais de
Transports Canada, pour les politiques, et de l’ACSTA. Je n’en
sais pas plus parce que nous n’avons pas accès à ces
renseignements.

Senator Griffin: Okay. And you certainly don’t receive the
full fee.

La sénatrice Griffin : D’accord. Je suis certaine que vous ne
touchez pas l’intégralité du montant.

Mr. Parry: We don’t. M. Parry : Non, assurément.

Ms. Andreou: We do not. Mme Andreou : Non, c’est exact.
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Senator Griffin: If you are in discussion with Transport
Canada to increase performance and delivery, why should
airports and therefore passengers have to pay for the additional
service standards?

La sénatrice Griffin : Si vous êtes en pourparlers avec
Transports Canada en vue d’améliorer le rendement et la
prestation des services, pourquoi les aéroports et, du coup, les
passagers devraient-ils payer pour l’amélioration des normes de
service?

Mr. Parry: That would be a policy decision of the
Government of Canada. We don’t have a position on whether
they should have to or not. What we do understand is that this
mechanism would enable them to have that opportunity to
purchase.

M. Parry : Il s’agit d’une décision de politique qui relève du
gouvernement canadien. Il ne nous appartient pas de décider qui
doit payer quoi. Ce que nous savons, c’est que ce mécanisme
permettra aux aéroports d’acheter des services.

Senator Griffin: Okay. Thank you. La sénatrice Griffin : D’accord. Merci.

[Translation] [Français]

Senator Cormier: Thank you for your presentations. My
question goes to Mr. Streiner. You say that the Canadian
Transportation Agency is mandated to make regulations setting
the minimum obligations of airlines to passengers and that those
obligations would be written in clear and simple language. My
question is about the government’s responsibility for the official
languages. There is no mention of obligations in terms of the
official languages, either in the bill or in your speech. Can you
tell us a little about those obligations?

Le sénateur Cormier : Merci de vos présentations. Ma
question s’adresse à M. Streiner. Vous dites que l’Office des
transports du Canada serait tenu de mettre en place des
règlements pour établir les obligations minimales des
compagnies aériennes envers les passagers et que ces obligations
seraient rédigées dans un langage clair et simple. Ma question
concerne la responsabilité du gouvernement envers les langues
officielles. Il n’y a aucune mention des obligations envers les
langues officielles dans le projet de loi ni dans votre allocution.
Pouvez-vous nous parler un peu de ces obligations?

Mr. Streiner: Simply put, the existing legislation and the bill
contain no reference to the official languages. So, under the
legislation, it is not part of our mandate.

M. Streiner : Tout simplement, la loi existante et le projet de
loi ne comportent aucune référence aux langues officielles.
Donc, selon la loi, cela ne fait pas partie de notre mandat.

[English] [Traduction]

As I said in response to one of the earlier questions, as the
administrators of the law, we would implement the legislation
that Parliament passes. Official languages are not part of the
Canada Transportation Act now, nor are they included in Bill
C-49.

Comme je l’ai mentionné dans une réponse à une question
précédente, nous administrons la législation, et notre rôle sera de
la faire appliquer telle que le législateur l’adoptera. La question
des langues officielles n’est pas traitée par l’actuelle Loi sur les
transports au Canada, et elle ne l’est pas non plus dans le projet
de loi C-49.

[Translation] [Français]

Senator Cormier: Should we not consider the Official
Languages Act in order to ensure the safety of travellers and the
equality of services in the country?

Le sénateur Cormier : Ne devrait-on pas tenir compte de la
Loi sur les langues officielles afin d’assurer la sécurité des
voyageurs et l’égalité des services au pays?

Mr. Streiner: I see that as a policy issue. It would be more
appropriate to ask the minister.

M. Streiner : C’est une question qui relève de la politique,
selon moi. Il serait plus opportun de la poser au ministre.

Senator Gagné: My question goes to Mr. Streiner. The
Supreme Court ruled against the agency as to the unreasonable
use of its discretion in determining the admissibility of a
complaint. The agency has adopted a limited approach for
complaints filed by third parties or public interest organizations.

La sénatrice Gagné : Ma question s’adresse à M. Streiner.
L’office a été débouté par la Cour suprême quant à l’exercice
déraisonnable de sa discrétion au sujet de l’admissibilité d’une
plainte. L’office a adopté une approche limitative quant à
l’admissibilité des plaintes déposées par un tiers ou un
organisme d’intérêt public.
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If section 17 of the bill is passed, travellers’ rights
organizations would no longer be able to file complaints
because, from then on, and I quote:

Si l’article 17 du projet de loi est adopté, les organismes de
défense des droits des voyageurs ne pourraient plus déposer de
plainte puisque, désormais, et je cite :

... a complaint ... may only be filed by a person adversely
affected.

[…] seule une personne lésée peut déposer une plainte […]

The Delta Air Lines v. Lukács decision gives the impression
that the agency would like to limit those types of complaints.
Does the CTA want an amendment of that kind and why do you
want to limit complaints like that?

La décision Delta Air Lines Inc. c. Lukács donne l’impression
que l’office souhaite limiter ces types de plaintes. L’OTC a-t-il
souhaité un tel amendement, et pourquoi voulez-vous limiter ce
type de plainte?

[English] [Traduction]

Mr. Streiner:  The Supreme Court’s Delta decision did two
things. On the one hand, it overturned the decision of the Federal
Court of Appeal and indicated that the CTA has the discretion to
determine whether or not to deal with particular complaints and
that it can apply a range of criteria in doing so. But of course, as
you say, the court also indicated that in this particular case, the
criteria applied by the CTA were too stringent. It asked us to
reconsider and review the decision in respect to the particular
complaint while confirming that we have the discretion to
determine when to deal with the complaint, based on
considerations like resource constraints and public interest,
et cetera. That’s in terms of the Supreme Court decision.

M. Streiner :  L’arrêt Delta, de la Cour suprême, a un double
effet. D’une part, il invalide l’arrêt de la Cour d’appel fédérale
et, d’autre part, il reconnaît à l’office le pouvoir discrétionnaire
de traiter ou non de plaintes particulières, en se fondant sur
divers critères pour prendre sa décision. Cela étant dit, et comme
vous l’avez vous-même souligné, la cour a également affirmé
que dans le cas visé par son arrêt, l’office avait appliqué des
critères trop stricts. Elle nous a demandé de revoir le dossier de
la plainte en question à la lumière de son arrêt, en précisant
toutefois qu’il nous appartenait de déterminer si une plainte allait
être traitée ou non, notamment en fonction de considérations
comme les ressources limitées et l’intérêt public. C’est ce que dit
l’arrêt de la Cour suprême.

In terms of the specific amendment you talk about, we don’t
take a position on whether or not it’s the right amendment. I’m
not, honourable senators, trying to dodge your questions. I’m
simply deferring to the minister and to the government on
questions of policy, because they are the ones who bring forth
the legislation. Where we have experience administering the
current legislation that is relevant, of course, I’m happy to share
that. But I don’t think it’s appropriate for the chair of the agency
to provide commentary on specific policy choices made by the
government in the crafting of the legislation. So we don’t take a
position as an organization on whether the specific provision you
have alluded to is the correct provision or not. We will apply our
discretion consistent with whatever the wording of the legislation
is when it’s ultimately passed.

Pour ce qui concerne la modification précise que vous
évoquez, il ne nous revient pas de dire si elle est indiquée ou
non. Je vous assure que je n’essaie pas de me défiler, mais je
dois m’en remettre au ministre et au gouvernement pour toutes
les questions de politique, car c’est eux qui ont le rôle de
légiférer dans ces domaines. Si vous m’adressez des questions
pertinentes qui relèvent de l’expérience de l’office à titre
d’administrateur de la législation, je serai très heureux d’y
répondre. Je ne crois toutefois pas qu’il serait juste pour le
dirigeant d’un organisme de commenter des décisions de
principe que le gouvernement a prises dans le cadre de
l’élaboration d’un texte législatif. À titre d’organisme, l’office ne
se prononcera pas sur la question de savoir si la disposition
particulière à laquelle vous faites allusion est judicieuse ou non.
Nous exercerons notre pouvoir discrétionnaire en nous fondant
sur le libellé des dispositions qui sera adopté.

I must make a clarification concerning the Supreme Court
decision.

Je tiens à apporter une clarification quant à la décision de la
Cour suprême.

[Translation] [Français]

Senator Gagné: You mentioned the number of complaints
that you receive per year and per month. How many of those
complaints are filed by third parties or travellers’ rights
organizations?

La sénatrice Gagné : Vous avez mentionné le nombre de
plaintes que vous recevez par année et par mois. Quel
pourcentage de ces plaintes est déposé par des tiers ou des
organismes de défense des droits des voyageurs?
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Mr. Streiner: That is a good question. I have no answer at the
moment, but I believe that the number is very small. Most
complaints are filed by individuals. I can send you an answer
after my presentation today.

M. Streiner : C’est une bonne question. Je n’ai pas la réponse
en ce moment, mais je crois que c’est un très petit pourcentage.
La grande majorité des plaintes sont déposées par des individus.
Je peux vous envoyer une réponse après ma présentation
aujourd’hui.

Senator Gagné: In terms of language rights, do you have an
idea of the statistics on complaints from travellers that have to do
with the official languages?

La sénatrice Gagné : Par rapport aux droits linguistiques,
avez-vous une idée des statistiques au sujet de plaintes provenant
de voyageurs et qui concernent les langues officielles?

Mr. Streiner: I know there are not many, but for us, if we
receive complaints of that nature, we cannot deal with them.

M. Streiner : Je sais qu’il n’y en a pas beaucoup, mais, chez
nous, si nous recevons de telles plaintes, nous ne pouvons pas les
traiter.

[English] [Traduction]

Knowing that the committee had raised questions in its
previous discussions around official languages, I asked my
officials to see if we could come up with a number. They’re still
looking at it, but it appears to be a very small number. A certain
percentage of the complaints we receive are what we call “out of
jurisdiction.” People turn to us and we have to simply say that
that’s not a matter we have jurisdiction to deal with. That
includes official languages. I’m not sure that we can get a precise
number, but staff were clear, when they did an initial review of
the files, that it is a very small number of the total number of
complaints we receive.

Comme je savais que le comité avait abordé la question des
langues officielles dans ses discussions précédentes, j’ai
demandé à mes collaborateurs de rassembler des données pour
avoir une idée des chiffres. Ils n’ont pas encore terminé leur
analyse, mais tout semble indiquer que ce sera un très petit
nombre. Pour une partie des plaintes qui nous sont soumises,
nous devons informer les auteurs qu’elles appartiennent à une
catégorie que nous appelons « hors compétence », parce qu’elles
débordent de notre mandat. Les plaintes concernant les langues
officielles en font partie. Je ne sais pas s’il sera possible d’établir
un chiffre précis, mais le personnel est formel : selon l’analyse
préliminaire, ces plaintes représentent un très faible pourcentage
de toutes celles que nous recevons.

[Translation] [Français]

Senator Gagné: Can you get those statistics in a relatively
short time?

La sénatrice Gagné : Est-ce que vous aurez les statistiques
dans un laps de temps assez rapproché?

Mr. Streiner: Yes, we will try. M. Streiner : Oui, nous allons essayer.

Senator Gagné: You are able to send them to us, correct? La sénatrice Gagné : Vous serez en mesure de nous les faire
parvenir. C’est bien cela?

Mr. Streiner: Of course. If we have the statistics, we will
send them to you.

M. Streiner : Bien sûr. Dans la mesure où nous avons des
statistiques, nous vous les ferons parvenir.

The Deputy Chair: To our clerk. Le vice-président : Par l’entremise de notre greffier.

Mr. Streiner: Yes, to your clerk. M. Streiner : Oui, par l’entremise de votre greffier.

[English] [Traduction]

Senator Mitchell: My first question addresses the 90 minutes
versus the three hours. It strikes me that there’s a qualitative and
quantitative difference. Right now, the 90 minutes in the tariff is
determined by the airlines, and there is no automatic penalty if
they don’t adhere to the obligation that they’ve established. On
the other hand, under the new regulation of three hours, they will
be penalized. Is that correct? If so, that’s a fundamental
difference. You could see where you would want to give a little
more lenience to go from 90 minutes to three hours if for sure

Le sénateur Mitchell : Ma première question portera sur la
norme des 90 minutes par rapport à la norme de 3 heures. Selon
moi, la différence est autant qualitative que quantitative. À
l’heure actuelle, les compagnies aériennes choisissent elles-
mêmes d’inclure une condition relative aux 90 minutes dans leur
tarif, mais elles ne sont pas pénalisées automatiquement en cas
de non-respect de l’obligation qu’elles se sont donnée elles-
mêmes. En revanche, la nouvelle norme réglementaire de trois
heures prévoit des pénalités. Est-ce exact? Si oui, alors il s’agit
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you are going to be penalized, whereas now it may or may not
happen because CTA may decide not to do it.

d’une différence fondamentale. On peut penser qu’elles auront
plutôt tendance à pencher du côté des 90 minutes que de celui
des 3 heures si elles savent qu’elles seront pénalisées.
Actuellement, elles ont plus de latitude puisque l’office peut
décider de ne pas sévir.

Mr. Streiner: Under the current regime, if an airline didn’t
respect its own tariff obligations in respect of the 90-minute
tarmac delay, we would have to know in order to take any action.
If no one brought forward a complaint or there was no evidence
brought before us, then, as you indicate, there would, by
definition, not be any repercussions for the airline that would
come from the CTA or any corrective action.

M. Streiner : Dans le régime actuel, si une compagnie
aérienne dépasse 90 minutes de retard sur l’aire de trafic, en
violation des obligations de son propre tarif, l’office peut prendre
des mesures seulement s’il connaît l’existence de ce tarif. Par
définition, si personne ne se plaint ou ne soumet de preuve à
l’office, il n’y aura pas de répercussion ou de mesure corrective
imposée à la compagnie, comme vous l’avez très justement
souligné.

Under the new regulations, because we’ll have clear,
consistent regulations that apply across the industry, that will
facilitate compliance monitoring and enforcement by our staff. It
doesn’t mean that every time there is a tarmac delay, it’s
necessarily something that the CTA will pick up on. But it’s
clear that having a consistent set of rules that apply across the
industry will be an important tool for the CTA in monitoring
compliance with obligations and in taking corrective action
where those obligations aren’t respected.

Le nouveau régime prévoit une réglementation plus claire et
plus uniforme pour l’ensemble de l’industrie, qui permettra à
notre personnel d’assurer une meilleure surveillance et de mieux
faire appliquer la loi. Bien entendu, l’office ne sera pas
forcément informé de chaque retard sur l’aire de trafic.
Cependant, il est clair que des règles uniformes pour l’ensemble
de l’industrie représenteront un outil important pour surveiller la
conformité aux obligations et prendre des mesures correctives en
cas de manquement.

Senator Mitchell: Because you’re enhancing the rigour and
the consequences, you’re giving a bit of leeway on the other
side.

Le sénateur Mitchell : Comme vous faites des progrès sur les
plans de la rigueur et des conséquences, vous assouplissez un
peu les obligations.

Mr. Streiner: Again, the choice to give a little more leeway is
a policy choice that lies with the government, but certainly
consistent regulations mean greater rigour and more effective
implementation.

M. Streiner : Là encore, la décision d’assouplir les
obligations relève des politiques, et c’est la prérogative du
gouvernement. En revanche, il est clair qu’une réglementation
plus uniforme se traduira par une application plus rigoureuse et
plus efficace.

Senator Mitchell: My second question is with respect to the
inter-switching and the reasonable direction of traffic. We know
that the long-haul inter-switching is for captured shippers,
producers who don’t have competition, but the regular 30-
kilometre one is for any shipper.

Le sénateur Mitchell : Ma deuxième question a trait à
l’interconnexion et à la notion de direction judicieuse du
transport. Nous savons que l’interconnexion de longue distance
vise les expéditeurs et les producteurs captifs, qui ne peuvent pas
se tourner vers la concurrence. En revanche, la norme des
30 kilomètres s’appliquera à tous les expéditeurs.

Mr. Streiner: Any shipper. M. Streiner : C’est exact, à tous les expéditeurs.

Senator Mitchell: Right there is a qualitative market
difference. Why would a railroad insist on shipping it the wrong
way for those 30 kilometres? Is that because for a period of time
the train is running that way? It’s not like you have trains going
both ways every day. Is it something to do with the efficiency of
the railroad? It’s not like a bus where you can just turn around
and go the other way.

Le sénateur Mitchell : C’est exactement ce à quoi je fais
référence quand je parle de différence qualitative entre les
marchés. Pourquoi une compagnie de chemin de fer insisterait-
elle pour diriger une cargaison dans la mauvaise direction pour
ces 30 kilomètres? Est-ce que c’est parce que c’est la direction
dans laquelle le train roule à ce moment? Des trains ne circulent
pas dans les deux directions tous les jours, loin de là. Est-ce que
cette mesure vise à améliorer l’efficience des chemins de fer? Au
contraire d’un autobus, un train ne peut pas tourner sur lui-même
et repartir en sens inverse.

Mr. Streiner: Senator, I assume you’re referring to the matter
raised by Senator Plett.

M. Streiner : Monsieur le sénateur, j’imagine que votre
question fait suite à celle du sénateur Plett?
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Senator Mitchell: Yes. Le sénateur Mitchell : Oui, exactement.

Mr. Streiner: This is perhaps a question you might wish to
direct to witnesses from shipping interests or from the railway
companies. I’m not sure that the suggestion has been that the
railway companies insist on going one direction or another. If I
understand correctly, the concern that’s been raised is that the
legislation would not allow a shipper who would otherwise have
access to long-haul inter-switching to do so if there is an
interchange within 30 kilometres, even if, as Senator Plett noted,
the shipper viewed that interchange as not being appropriate to
their needs because it’s not in the right direction.

M. Streiner : Je vous inviterais à la poser à des représentants
du secteur de l’expédition ou des chemins de fer. Je ne crois pas
qu’il ait été reproché aux compagnies de chemin de fer
d’imposer une direction ou une autre. Le problème soulevé, si je
comprends bien, concerne le fait que le projet de loi ne permet
pas à un expéditeur qui normalement aurait accès à
l’interconnexion de longue distance de s’en prévaloir si un lieu
de correspondance est situé dans un rayon de 30 kilomètres,
même s’il estime qu’il ne convient pas à ses besoins parce que le
train ne va pas dans la direction voulue.

That is the policy concern that’s been raised by shippers.
Whether or not there is a relationship to the direction of traffic
that the railway company is choosing to send goods is a question
you might wish to direct to shippers.

Les expéditeurs ont soulevé cette préoccupation, qui relève des
politiques gouvernementales. Existe-t-il un lien avec le choix de
la direction par les compagnies de chemin de fer? Vous devrez le
demander à ceux qui expédient des marchandises.

Senator Mitchell: That’s an important distinction. Le sénateur Mitchell : La distinction est importante.

Senator MacDonald: Thank you for being here this morning.
It’s good to have CATSA here, so I want to take advantage of
some observations I have with regard to travel.

Le sénateur MacDonald : Merci d’être venus aujourd’hui. Je
suis ravi de pouvoir discuter avec des représentants de l’ACSTA.
Je vais en profiter pour vous faire part de quelques observations
concernant les voyages.

One of the biggest complaints travellers have are the lineups
and the time going through security at airports. You said you’re
pleased with some of the improvements, but I think I speak for
most of the people around the table — we spend a lot of time in
airports, and certainly Halifax, Ottawa, Toronto, Montreal, I
spend a lot of time in those airports — and over the past number
of years, I haven’t seen any marked improvement.

L’une des principales plaintes des voyageurs a trait aux files
d’attente et aux engorgements aux contrôles de sécurité dans les
aéroports. Vous avez mentionné que vous étiez satisfaits des
améliorations apportées. Pourtant, presque tout le monde ici sera
d’accord pour dire qu’il est difficile de voir comment la situation
s’est améliorée ces dernières années — et croyez-moi, nous
passons énormément de temps dans les aéroports, surtout ceux
de Halifax, d’Ottawa, de Toronto et de Montréal pour ce qui me
concerne.

What I have seen, though, travelling through the states, I have
a NEXUS card and Global Entry. I can get TSA-approved and I
can get through the lineups in the U.S. very quickly. I can get
processed more expeditiously through the U.S. than I can in my
own country. I find this troubling and unacceptable. Why can’t
we develop a system similar to the TSA system in the U.S. and
apply it in Canada?

C’est très différent aux États-Unis. J’ai des cartes NEXUS et
Global Entry, et je peux obtenir très rapidement le feu vert de la
TSA. J’attends très peu dans les aéroports américains. Je passe
plus rapidement aux contrôles aux États-Unis que dans mon
propre pays. C’est un peu troublant et, franchement, assez
inacceptable. Que se passe-t-il? Pourquoi le Canada n’arrive-t-il
pas à concevoir et à mettre en place un système analogue à celui
de la TSA aux États-Unis?

Mr. Parry: We do have a Trusted Traveller program in
Canada, and it is regulated by Transport Canada. In terms of why
or what could be done to change that, I would have to defer to
our regulator.

M. Parry : Le Canada a son propre programme des voyageurs
dignes de confiance, qui est régi par Transports Canada. Pour ce
qui concerne les raisons ou les façons de changer les choses, je
dois vous renvoyer à notre organisme de réglementation.

I can say we have had marked improvement in overall
passenger experience. We certainly support any initiative that
continues to improve the overall passenger experience, including
reductions in wait times, where feasible.

Je peux affirmer que nous constatons une amélioration
marquée de l’expérience globale des passagers. De toute
évidence, nous sommes totalement favorables à toute initiative
susceptible d’améliorer davantage cette expérience, et
notamment, pour ce qui concerne les temps d’attente, dans la
mesure du possible.
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As I mentioned earlier, we don’t have a mandated service level
standard, and so we target one based on the appropriations we
have, and we measure it. We’re one of the few countries in the
world who have a very sophisticated measurement system. In our
view, our data is quite reliable in terms of the wait times
experienced particularly at the class one airports. It can be busy,
I agree, senator, particularly during peak periods where all of the
flights tend to depart within the same small sphere, and we
deploy as much available labour as we can. We have seen
process improvements over the years that have resulted in a
higher processing rate for passengers.

J’ai parlé du fait qu’il n’existe pas de norme légale en matière
de niveau de service, et que nous fixons les objectifs en fonction
des crédits qui nous sont octroyés, qui nous servent d’étalons de
mesure. Notre pays est l’un des seuls dans le monde à utiliser un
système de mesure aussi pointu. Nous pensons que nos données
sont assez fiables pour ce qui est des temps d’attente, surtout
dans les aéroports de catégorie 1. Je conviens que l’affluence
peut parfois être très importante, monsieur le sénateur, surtout
pendant les périodes de pointe où les départs ont tendance à être
rapprochés, et nous déployons le plus de personnel possible.
Nous déployons autant d’effectifs que possible durant ces
périodes. Nous avons observé des améliorations au chapitre du
traitement depuis quelques années, qui se traduisent par une
croissance du taux de traitement des passagers.

We also measure the passenger experience through intercept
surveys on a quarterly basis, and the data we’ve collected is that
85 per cent of passengers have indicated that they are overall
satisfied with their screening experience. That doesn’t mean it
can’t be better and that we aren’t committed to improving it.

Par ailleurs, nous évaluons l’expérience des passagers au
moyen d’enquêtes trimestrielles par entrevues. Les données
recueillies indiquent que 85 p. 100 des passagers sont satisfaits
en général de leur passage aux points de contrôle. Bien entendu,
je ne dis pas qu’on ne pourrait pas faire mieux et que nous
restons les bras croisés. Nous sommes déterminés à apporter
toutes les améliorations possibles.

We do, as I mentioned, have Trusted Traveller lines in Canada
where, through certain criteria — for example, a NEXUS card —
you can access that line for a unique screening experience. We
also have a number of new technologies that we’ve been
deploying across the country to try to speed up the passenger
experience. We have something called a CATSA Plus, which is
an automated screening line, with some additional features that
would allow faster passengers to leapfrog those passengers that
require more time to get through.

Comme je l’ai déjà mentionné, des voies sont réservées aux
voyageurs dignes de confiance, qui remplissent certains critères
— par exemple, les détenteurs d’une carte NEXUS — et parce
que le traitement est simplifié. Nous avons également mis en
place de nouveaux moyens technologiques partout au pays afin
de diminuer le temps d’attente des passagers. Par exemple, nous
avons le système ACSTA Plus, une voie de contrôle de sûreté
automatisé dotée de certaines caractéristiques qui permettent aux
passagers dont le contrôle est rapide de dépasser ceux dont le
traitement est plus long.

Can we continue to get better? Absolutely. Have we gotten
better? Yes. The data shows clearly that things have improved,
but certainly we welcome any other initiatives that would
improve that experience.

Est-il possible de faire mieux encore? Tout à fait. Faisons-
nous mieux déjà? Oui. Les données indiquent clairement qu’il y
a eu des améliorations, ce qui ne nous empêche pas d’être
ouverts à toute autre initiative qui pourra améliorer l’expérience
des voyageurs.

The Deputy Chair: A question for CATSA: Why not
implement CATSA Plus in a more accelerated fashion in more
airports?

Le vice-président : J’ai une question pour l’ACSTA.
Pourquoi le système ACSTA Plus n’est-il pas installé plus vite
dans d’autres aéroports?

Mr. Streiner, on the locomotive voice and video recorders, had
you had the provisions now proposed in the bill, how would past
accident analyses been done? How can it be used, if so, for
prevention of future accidents? I would like you to give us
examples.

Monsieur Streiner, pour ce qui concerne l’enregistreur audio-
vidéo de locomotive, si les dispositions du projet de loi avaient
existé, comment l’analyse d’accidents survenus dans le passé
aurait-elle été effectuée? Cette technologie permettra-t-elle de
faire de la prévention? J’aimerais que vous nous donniez des
exemples.

Mr. Parry: So the question is: Why not move faster? M. Parry : Si j’ai bien compris, vous me demandez pourquoi
nous n’allons pas plus vite?

The Deputy Chair: What are the impediments to moving
faster?

Le vice-président : Quels obstacles vous empêchent d’aller
plus vite?
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Mr. Parry: One is available capital. We are self-funding the
CATSA Plus initiative through efficiencies and savings that
we’ve achieved through our existing capital budget. We have
currently deployed the CATSA Plus technology at four airports:
Calgary, Montreal, Toronto and Vancouver.

M. Parry : Le premier obstacle est d’ordre budgétaire. Nous
finançons l’initiative ACSTA Plus grâce aux économies et aux
gains d’efficience réalisés dans notre budget des
immobilisations. Pour le moment, la technologie ACSTA Plus a
été installée aux aéroports de Calgary, de Montréal, de Toronto
et de Vancouver.

The second challenge is that we’ve got to identify those airport
locations that would best suit CATSA Plus. It does require a
relatively large footprint of space. We’ve had some great
partnerships with airports in Canada that we’re working with to
identify best available space. We have to be patient and
appreciative of the challenges that the airports face. Space is at a
premium, obviously, at all airports, and so we’re collaborating
quite closely with them. We know they’re keen and we’ve had a
lot of dialogue with other airports.

Notre deuxième défi consistera à déterminer quels aéroports
pourront être dotés de la technologie ACSTA. L’installation
requiert un assez grand espace. Nous avons noué d’excellents
partenariats avec différents aéroports canadiens qui nous aident à
repérer les meilleurs emplacements disponibles. Nous devons
être patients et conscients des défis auxquels sont confrontés les
aéroports. De toute évidence, l’espace est précieux pour tous, et
nous collaborons assez étroitement avec chacun. Nous savons
qu’ils ont hâte. Nous avons eu beaucoup d’échanges à ce sujet
avec d’autres aéroports.

We do have more deployments taking place this year,
including continuing to expand in Montreal and Toronto, and
into next year as well.

Pour l’instant, je peux vous confirmer que des projets de
déploiement seront réalisés au cours de l’année, notamment à
Montréal et à Toronto, où nous poursuivrons l’expansion, et
également l’année prochaine.

Again, we have to take out the existing technologies. We have
to identify changes or modifications to the space that fall within
the purview of the airports. They’re working very hard with us,
as well, so you will continue to see more airports and more
checkpoints receiving CATSA Plus over the next three years.

Je le répète, il faut tout d’abord retirer les systèmes en place.
Nous devons déterminer quels changements et quelles
modifications à l’aménagement de l’espace relèvent des
aéroports eux-mêmes. Ils collaborent de très près avec nous, et je
vous assure que d’autres aéroports et d’autres points de contrôle
seront dotés de la technologie ACSTA Plus dans les trois
prochaines années.

Mr. Streiner: The issue of voice recorders really is one for
the Transportation Safety Board, who I think you’re hearing
from later today. The mandate of the Canadian Transportation
Agency relates to economic regulation and accessibility for
travellers, while safety and security issues fall within the
purview of the Transportation Safety Board and Transport
Canada. My colleague, when she appears before you, might be
able to respond.

M. Streiner : La question portant sur les enregistreurs audio
relève du Bureau de la sécurité des transports, dont vous
recevrez des représentants plus tard aujourd’hui, je crois. Le
mandat de l’Office des transports du Canada porte sur la
réglementation économique et l’accès pour les voyageurs. Les
questions de sûreté et de sécurité relèvent du Bureau de la
sécurité des transports et de Transports Canada. Ma collègue
pourra peut-être répondre à votre question lorsqu’elle témoignera
devant vous.

The Deputy Chair: I will address the question a second time. Le vice-président : Je reposerai ma question.

Senator Plett: Mr. Streiner, when I asked you the question
about the delay, you said that this was now going to become a
law, and I don’t want to misquote you, but before, I believe you
indicated that the airlines were doing this of their own volition.

Le sénateur Plett : Monsieur Streiner, à ma question
concernant les retards, vous avez répondu qu’ils seraient
dorénavant visés par une disposition législative. Je ne voudrais
pas vous citer incorrectement, mais je crois que vous avez
mentionné que, pour l’instant, les compagnies aériennes agissent
de leur propre chef dans ce domaine.

I want to read into the record, and for your comment, from the
code of conduct of Canada’s airlines:

Aux fins du compte rendu, j’aimerais lire un passage du code
de conduite des compagnies aériennes canadiennes :

If the delay exceeds 90 minutes and circumstances permit,
the airline will offer passengers the option of disembarking
from the aircraft until it is time to depart.

Si le retard est supérieur à 90 minutes et si les circonstances le
permettent, la compagnie aérienne offrira au passager l’option de
sortir de l’aéronef jusqu’à ce qu’il soit temps de partir.
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So that is the code of conduct of all Canadian airlines, and not
individual airlines. Now, maybe you meant that when you
answered my first question, but I understood that it was just
airlines trying to be nice in doing this. They do have a code of
conduct, and if I can’t disembark in 90 minutes, could you please
tell me, again, what my options are now? And are they not
getting a little worse with the bill?

Ce code de conduite s’applique à toutes les compagnies
aériennes du Canada, pas seulement à une. C’est peut-être ce que
vous vouliez dire dans votre réponse, mais ce que j’ai compris,
c’est que les compagnies se donnaient des règles à ce sujet par
pure gentillesse. Or, elles ont bel et bien un code de conduite. Si
je ne peux pas descendre d’un avion après 90 minutes, pourriez-
vous me répéter quels sont mes recours actuellement? Et dites-
moi si me trompe, mais il semble que le projet de loi ne les a pas
améliorés.

Mr. Streiner: The code of conduct is not law, and I think
that’s the reason for the distinction that I drew. I wrote the words
down when you said them, and I’m not sure I would say it is of
their own volition. The airlines, under the law as it’s currently
drafted, have the flexibility to establish tariff conditions — to
establish terms and conditions of carriage at their tariff — based
upon their best judgment without there being legally binding
minimum standards and minimum compensation. That’s what
changes with this law. The code of conduct is still a non-binding
instrument. The difference is that the passenger protection
regulations that we will make, if and when Bill C-49 is passed,
would be mandatory. They would be binding. That’s the
distinction.

M. Streiner : Le code de conduite n’a pas force de loi, et
c’est pourquoi j’ai tenu à faire une distinction. J’ai noté ce que
vous avez dit, et je ne dirais probablement pas que les
compagnies agissent de leur plein chef. Dans le régime actuel,
les compagnies peuvent inclure des conditions à leur tarif — qui
établit leurs conditions de transport —, au meilleur de leur
jugement, sans être assujetties à des normes ou à des indemnités
minimales ayant force exécutoire. C’est ce qui change avec le
projet de loi. Le code de conduite restera non contraignant. La
différence viendra de la nouvelle réglementation visant à
protéger les passagers, qui aura force exécutoire si le projet de
loi C-49 est adopté. La réglementation sera contraignante, et
c’est la distinction importante.

Senator Plett: Thank you. I’ll leave that there. Le sénateur Plett : Merci. Je vais en rester là.

Mr. Parry, in answer to my colleague Senator MacDonald’s
question about the speed at which we get through lines at
airports, I happened to come home from Orlando yesterday and
experienced what I would believe is the equivalent of our
NEXUS line. It was a pre-clearance line that I had the privilege
of entering, and it was pretty quick.

Monsieur Parry, dans votre réponse à mon collègue, le
sénateur MacDonald, sur la lenteur des files d’attente dans les
aéroports… J’ai justement pris l’avion à Orlando hier, et j’ai eu
l’occasion de voir à l’œuvre ce qui, je crois, est l’équivalent de
notre voie NEXUS. C’est une voie de précontrôle, et le
traitement se fait très rapidement.

I believe our NEXUS lines are pretty quick, but I’m from
Winnipeg. Maybe I’m addressing this to the wrong people
entirely, but I’ll address it anyway: Our NEXUS line in
Winnipeg seems to be closed half the time. Then, when they do
open it, they allow everyone else to enter that NEXUS line,
which kind of defeats the purpose of the NEXUS line.

Je crois que nos voies NEXUS sont assez rapides, mais je
viens de Winnipeg. Je ne sais pas si je m’adresse aux bonnes
personnes, mais je vais quand même vous poser ma question. À
Winnipeg, j’ai l’impression que les voies NEXUS sont fermées
la moitié du temps. Quand elles sont ouvertes, tous les passagers
semblent pouvoir s’y faufiler. N’est-ce pas contraire à l’objectif
du programme NEXUS?

Senator Gagné is often on the same flights that I’m on, and
there we are in a different line somewhere other than the NEXUS
line, and while we’re in a different line, they open the NEXUS
line. When I complain to the airport authority, they say they have
nothing to do with it and it’s Transport Canada that regulates
that. Am I speaking to the right person? If I am, what can you do
to speed traffic up in my lovely city of Winnipeg?

La sénatrice Gagné et moi prenons souvent les mêmes vols.
Fréquemment, nous devons intégrer une autre file que celle de la
voie NEXUS, pour nous apercevoir, tout à coup, qu’elle vient
d’ouvrir. Quand je me plains de cette situation aux autorités de
l’aéroport, on me répond que ce n’est pas de leur ressort, parce
que c’est Transports Canada qui réglemente ce système. Est-ce
que je m’adresse à la bonne personne? Si c’est le cas, que
pouvez-vous faire pour accélérer le traitement des passagers dans
ma merveilleuse ville de Winnipeg?

Mr. Parry: I believe you’re speaking to the right person. I’ll
start with that.

M. Parry : Je crois que vous vous adressez à la bonne
personne. Je commencerai par là.

Senator Plett: Good. Le sénateur Plett : Excellent!
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Mr. Parry: It’s a fair comment, and it’s a common comment,
and let me give you some perspective on some of the challenges
in operating Trusted Traveller lines in Canada.

M. Parry : Votre observation est juste et très fréquente en
fait. Je vais tenter de mettre dans leur contexte les difficultés
inhérentes aux voies réservées aux voyageurs dignes de
confiance au Canada.

In certain parts of the country, Winnipeg being one of them,
the volume of actual Trusted Travellers who meet the criteria to
go through those lines is quite small. It may not seem like that
when you’re in the line, but the overall volumes of passengers
who could access a Trusted Traveller line is small.

Dans certaines parties du pays, dont Winnipeg, un très petit
volume de voyageurs dignes de confiance satisfont aux critères
pour emprunter ces voies. Vous ne vous en apercevez peut-être
pas quand vous êtes vous-même dans la file, mais le volume
global des passagers dignes de confiance qui peuvent emprunter
cette voie est assez modeste.

To dedicate that line full-time, 12 to 14 hours a day, only to
Trusted Travellers is a significant inefficiency in terms of the
number of passengers screened per screener. So what you would
have is a line that is open all the time, all day long, with very few
passengers going through it. One of the challenges is that there is
the other 95 per cent of the passengers who see that line open
and can’t use it.

Dans ces cas, si ces voies étaient réservées exclusivement aux
voyageurs dignes de confiance pendant une période continue de
12 à 14 heures par jour, l’efficience des agents de sûreté sur le
plan du nombre de passagers contrôlés serait très faible. Si ces
voies étaient ouvertes en tout temps, toute la journée, très peu de
passagers pourraient les emprunter. Il resterait 95 p. 100 des
passagers qui verraient cette voie ouverte, mais qui ne pourraient
pas en profiter. C’est tout un problème.

The regulations do allow us to do something called a managed
inclusion, which is to keep that line productively busy when
there are not sufficient numbers of Trusted Travellers accessing
that line. What that helps do is alleviate some of the other wait
time concerns that were voiced here today for all other
passengers waiting in line. We’re dealing with a finite amount of
labour and screening capacity, so we take great care — maybe
not always to the satisfaction of all passengers — to apply that
labour as efficiently as possible and to process as many people
through as we can.

La réglementation nous permet de faire ce que nous appelons
une « inclusion contrôlée », qui consiste à garder les voies assez
occupées pour maintenir une bonne productivité des agents
lorsque le volume des passagers dignes de confiance n’est pas
suffisant. Cette méthode permet d’atténuer certains des
problèmes déplorés par les passagers concernant les temps
d’attente, dont il a été question aujourd’hui. Nos effectifs et
notre capacité de contrôle étant limités, nous déployons tous les
efforts voulus, au risque de déplaire à certains passagers, pour en
faire une utilisation efficiente et traiter autant de passagers que
possible.

What that means, senator, is that you are correct that there are
times when passengers from the main queue are included,
through some additional screening procedures, in that Trusted
Traveller line to make maximum use of the resources to drive the
efficiencies we’ve been asked to drive over the last five years.

Tout cela pour dire, monsieur le sénateur, que vous avez
raison. Il peut arriver que des passagers qui devraient
normalement emprunter la file d’attente générale se retrouvent
dans la voie des voyageurs dignes de confiance, mais ils doivent
subir des contrôles additionnels. Nous le faisons dans le but
d’optimiser les ressources et de réaliser les gains d’efficacité qui
nous sont demandés depuis cinq ans.

Second, there is often confusion in the queueing space at
checkpoints because there are a number of VIP-type queue
entrances for those who have premium memberships with air
carriers or other rewards programs. Those are not manned by
CATSA. They’re not our programs. Sometimes there is
confusion as passengers go through those lines and redirect
themselves to Trusted Traveller lines on the assumption that they
are Trusted Travellers because they are in a premium queue. It’s
something on which we’ve worked closely with airports to try to
rectify, and they’ve been helpful in that regard, but that is one of
the challenges as well. You get confusion among passengers as
to who is truly a Trusted Traveller and who is not.

Par ailleurs, il y a souvent de la confusion dans les files
d’attente avant les points de contrôle à cause des différents
points d’entrée dans les files réservées aux clients privilégiés des
compagnies aériennes et membres d’autres programmes de
fidélisation. Ces programmes ne sont pas la responsabilité du
personnel de l’ACSTA. Ce ne sont pas nos programmes. Une
certaine confusion peut se créer quand des passagers empruntent
ces voies et se dirigent d’eux-mêmes vers les voies réservées aux
voyageurs dignes de confiance en pensant qu’ils y ont droit
puisqu’ils sont des voyageurs privilégiés. Nous nous efforçons
actuellement, de concert avec les aéroports, de rectifier cette
situation. Nous recevons beaucoup d’aide de leur part, mais c’est
un autre défi de taille. Les passagers ne comprennent pas
toujours qui fait ou non partie des voyageurs dignes de
confiance.
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Senator Plett: Very briefly, let me comment on that and use
an illustration of what our good friends in Halifax were doing, at
least. I’m not sure if they still are. If I recall, in Halifax they had
a NEXUS line starting out, but then when you get to the actual
security they don’t have a dedicated NEXUS line, so when they
get to that juncture, they take the Trusted Traveller to the front of
the line. If we don’t want to staff that NEXUS line in Winnipeg,
why could we not do the same thing? A Trusted Traveller comes
along and they get escorted to the front of the line there.

Le sénateur Plett : Permettez-moi d’ajouter un commentaire
très bref à ce sujet, et de vous donner un exemple de ce que nos
bons amis de Halifax font, et c’est tout à leur honneur. En fait, je
ne suis pas certain si c’est encore le cas. De mémoire, à Halifax,
un point d’entrée a été ajouté pour la voie NEXUS, mais, quand
les passagers parviennent au contrôle de sûreté, il n’y a plus de
voie réservée aux détenteurs de carte. Une fois à ce point, les
voyageurs dignes de confiance sont amenés à l’avant de la file.
Si vous ne voulez pas affecter des effectifs à la voie NEXUS à
Winnipeg, pourquoi ne pas copier ce modèle? Quand un
voyageur digne de confiance se présente, il est simplement
escorté à l’avant de la file.

The other comment I have is that as a businessperson and as a
taxpayer, I certainly don’t want us to have staff that isn’t doing
anything. But I stand there waiting in the long lineup, and I see
six or eight staff standing on the other side of security, visiting,
and the NEXUS line is closed. I’m sure they are being paid while
they’re standing there. Maybe they could stand in the NEXUS
line rather than standing on the other side of security.

J’aimerais formuler un autre commentaire. En tant qu’homme
d’affaires et contribuable, il est évident que je ne suis pas en
faveur de payer des gens à ne rien faire. Mais, je me retrouve là,
dans une longue file d’attente, et je vois six ou huit employés de
l’autre côté de la sécurité, en train de discuter, et la file d’attente
de NEXUS est fermée. Je suis convaincu qu’ils sont payés
pendant qu’ils se trouvent là. Peut-être qu’ils pourraient se tenir
dans la file d’attente de NEXUS plutôt que de rester de l’autre
côté de la sécurité.

Mr. Parry: I’ll take the first question first. In terms of the
experience you referenced in Halifax, which is a queue-jumping,
you’re correct. That is available and should be available, and I
would be happy to look into your specific screening experience
after I excuse myself from the committee at the end.

M. Parry : Je répondrai tout d’abord à votre première
question. L’expérience à laquelle vous faites allusion, à Halifax,
correspond somme toute à une voie d’évitement de file d’attente,
vous avez tout à fait raison. Cette façon de procéder existe, et
elle devrait être utilisée; et je me ferai un plaisir d’examiner
votre expérience de filtrage lorsque je quitterai le comité, à la
fin.

Senator Plett: Thank you. Le sénateur Plett : Je vous remercie.

Mr. Parry: But, yes, queue-jumping should be made
available, and if at times it’s not, we’ll certainly look into that.

M. Parry : Mais oui, bien entendu, une voie d’évitement de
file d’attente devrait être disponible, et si parfois elle ne l’est
pas, nous allons certainement y jeter un coup d’œil.

There is a misconception driven by passenger perception, and
I see it myself because I travel quite a bit. We often have staff at
the end of a checkpoint. The training requirements for a
screening officer are quite rigorous and ongoing. There is a
significant amount of shift briefing and recurrent learning that
takes place so they stay current with both evolving security
threats and also changes in the regulatory framework.

Il y a un malentendu qui découle de la perception des
passagers; je suis à même de le constater aussi parce que je
voyage beaucoup. Il y a souvent un employé à la fin d’un poste
de contrôle. Les exigences liées à la formation d’un agent de
contrôle sont très rigoureuses et continues. Ces agents reçoivent
des quantités de séances d’information entre les quarts, et ils font
un apprentissage périodique de manière à se tenir au fait des
menaces actuelles et en évolution pour la sécurité, ainsi que des
modifications apportées au cadre réglementaire.

We don’t have training space all over the place. We’re not
renting a significant amount of training facilities, so we do a lot
of our training right at the checkpoint. It is a challenge because it
often looks like there is a group of screening officers huddled
around the supervisor, and when you’re standing in line, you
think, “Why aren’t they on the line?” Some of them are not yet
certified to be on the line. They’re doing their on-the-job training
or are being briefed on those changes.

Nous n’avons pas de locaux de formation disséminés un peu
partout. Nous ne louons pas beaucoup d’installations de
formation, c’est pourquoi une bonne partie de la formation se
déroule précisément au poste de contrôle. Cette situation est
problématique, parce que les passagers ont souvent l’impression
qu’un groupe d’agents de contrôle sont agglutinés autour du
superviseur, et lorsque vous êtes dans une file d’attente, vous
vous dites : « Mais pourquoi ne sont-ils pas dans la file
d’attente? » Certains d’entre eux n’ont pas encore obtenu la
certification pour se trouver dans la file d’attente. Ils sont en
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train de suivre leur formation en cours d’emploi ou reçoivent de
l’information sur des changements en cours.

If they’re there and they’re able to work, I can assure you that
we deploy them on the line.

S’ils sont sur place et en mesure de travailler, je vous garantis
qu’ils seront déployés sur la file d’attente.

Senator Plett: Thank you. I want to say that it has improved
tremendously overall right across the country over the last year
or so, so thank you for your work.

Le sénateur Plett : Merci. Je dois dire que les choses se sont
considérablement améliorées partout au pays au cours de la
dernière année environ, aussi j’en profite pour vous remercier de
vos efforts.

Senator Mitchell: It’s quite quick in Edmonton, but we
would like to get that extra package too.

Le sénateur Mitchell : Tout le processus se déroule assez
rapidement, à Edmonton, mais nous aimerions obtenir cette autre
possibilité, nous aussi.

My first question is to Mr. Streiner. You made the case that
it’s not for you to develop policy. I don’t mean to be
argumentative, but just for the sake of argument, the advocates
like Mr. Lukács would seem to want to present to you — and
he’s had some success of about eight times where he has been
successful in changing policy as an advocate.

Ma première question s’adresse à M. Streiner. Vous avez
déclaré qu’il ne vous appartient pas d’élaborer les politiques. Je
ne voudrais pas vous sembler argumentateur, mais pour les
besoins de la discussion, les militants qui se portent à la défense
des droits des voyageurs, comme M. Lukács, semblent souhaiter
vous faire des propositions — et il a déjà réussi à près de huit
reprises à faire modifier la politique, et ce, à titre de simple
militant pour la défense des droits.

How does that work? He makes his case to you, and somehow
you make it to the minister, or do you actually have — you
clearly don’t have policy initiative, but there are other ways that
Mr. Lukács and other advocates can have policy-related input. It
would seem to me they don’t have to go to your organization to
get that, because you would argue you can’t provide it anyway.

Comment cela fonctionne-t-il? Il vous présente ses
revendications, et vous vous arrangez pour les transmettre au
ministre, ou peut-être que vous bénéficiez d’une certaine
initiative en matière de politique — non, de toute évidence, vous
n’en bénéficiez pas, mais il existe d’autres moyens pour
M. Lukács et les autres organismes de défense des droits de faire
connaître leurs observations relatives à la politique. Et il semble
qu’il ne soit pas nécessaire pour cela de s’adresser à votre
organisation, parce que vous répondriez que cela ne relève pas de
votre compétence.

Mr. Streiner: To clarify my previous comment, when it
comes to the policy choices around what’s in the legislation,
that’s a matter for the government, it’s a matter for the minister,
and then Parliament will ultimately decide what is in the
legislation. The CTA is happy to share its experience
administering the current law to help inform the choices the
government and parliamentarians make. In that regard, we are
not policy makers. You, the minister and the government are
policy makers.

M. Streiner : Pour vous apporter des précisions concernant
mon précédent commentaire, lorsqu’il s’agit de choix de
politiques relatifs au contenu de la loi, ces choix relèvent du
gouvernement. Ils relèvent du ministre, et aussi du Parlement
qui, en fin de compte, décidera du contenu de la loi. L’Office des
transports du Canada est heureux de partager son expérience
concernant son administration de la loi actuelle afin de
contribuer à éclairer les choix du gouvernement et des
parlementaires. À cet égard, nous ne sommes pas des décideurs.
En revanche, vous, le ministre et le gouvernement êtes des
décideurs.

But we do have the authority under the current law and under
the law after Bill C-49 to assess the reasonableness of airline
tariffs. It’s in that context that some of the decisions you’ve
described have been made.

Nous détenons toutefois le pouvoir, en vertu de la loi actuelle,
et ce sera le cas aussi en vertu du projet de loi C-49 une fois qu’il
aura été adopté, d’évaluer le caractère raisonnable des tarifs
aériens. C’est dans ce contexte que certaines des décisions que
vous avez mentionnées ont été prises.

We actually can do two things under the current law when we
receive complaints against airlines around air travel experiences.
We can determine if the airline actually implemented its own
terms and conditions of carriage. Did it respect its own tariff, for

Il y a réellement deux choses que nous pouvons faire aux
termes de la loi actuelle lorsque nous recevons des plaintes à
l’endroit de compagnies aériennes entourant les expériences de
voyage en avion. Nous pouvons déterminer si la compagnie
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instance? We can also determine if those tariff terms and
conditions are reasonable. If they’re not reasonable, we can order
a change.

aérienne a effectivement mis en œuvre ses propres conditions
applicables au service aérien. La compagnie a-t-elle respecté ses
propres tarifs, par exemple? Nous pouvons aussi déterminer si
ces conditions liées aux tarifs sont raisonnables. Si elles ne le
sont pas, nous pouvons ordonner un changement.

It’s in that regard that we have been able to have what you call
policy impacts. We’ve been able to say to airlines that what
they’re providing by way of compensation for delayed boarding,
delayed flights or denied boarding is inadequate, so we can order
a change. You saw us exercise both of those authorities in the
Air Transat inquiry. After the lengthy tarmac delays, we used our
authority in the law to initiate an inquiry on our own motion. We
have that authority with respect to international flights, but we
do not have that authority with respect to domestic flights. We
used the authority and initiated an own-motion inquiry. We
heard from witnesses, and then we exercised both of those
powers. We found that the airline had failed to implement its
own terms and conditions of carriage appropriately. We also
found that some of those terms and conditions were
unreasonable, and we ordered changes to them. That’s the sense
in which we can actually, if you like, make “policy.” That is
different than the choices around legislative wording, which are
yours and the government’s to make.

C’est à cet égard que nous avons pu exercer ce que vous
appelez des répercussions sur les politiques. Nous avons été en
mesure de dire aux compagnies aériennes que ce qu’elles
offraient à titre de compensation pour un retard de
l’embarquement, un vol retardé ou un refus d’embarquement est
inadéquat. Nous pouvons donc ordonner des changements. Vous
nous avez vus exercer ce pouvoir lors de l’enquête sur Air
Transat. Après les longs retards de vols sur l’aire de trafic, nous
avons usé du pouvoir qui nous est conféré par la loi pour
amorcer notre propre enquête. Nous pouvons exercer ce pouvoir
eu égard aux vols internationaux, mais pas pour les vols
intérieurs. Nous avons usé de notre pouvoir, et entrepris une
enquête, de notre propre initiative. Nous avons donc entendu des
témoins, et nous nous sommes prévalus de ce pouvoir. Nous
avons constaté que la compagnie aérienne avait omis de mettre
en œuvre ses propres conditions applicables au service aérien.
Nous avons aussi conclu que certaines de ces conditions étaient
déraisonnables, et nous avons ordonné qu’elles soient modifiées.
C’est en ce sens que nous pouvons réellement, si vous voulez,
contribuer à « l’élaboration de politiques ». C’est différent des
choix qui entourent le libellé d’une loi ou d’un projet de loi, une
prérogative qui vous appartient et, il incombe au gouvernement
de s’en prévaloir.

Senator Mitchell: I guess you could argue again that because
there is going to be greater rigour in the specification of rights,
that there will be less necessity for this kind of advocacy, but
even if there is a need for advocacy, they could phone Senator
Plett, me or their MP. There are lots of ways to advocate for this,
but that just won’t be one of them.

Le sénateur Mitchell : J’imagine que vous pourriez encore
une fois faire valoir qu’étant donné que la spécification des
droits sera effectuée avec plus de rigueur, on aura moins besoin
de recourir à ce genre de moyen de défense, mais si jamais ils
avaient besoin de faire défendre leurs droits, les passagers
pourraient toujours téléphoner au sénateur Plett, à moi, ou à leur
député. Il existe bien des moyens de revendiquer ses droits à cet
égard, mais celui-là n’en fera pas partie.

Mr. Streiner: In the areas where we’ll make passenger
protection regulations pursuant to Bill C-49, if it’s passed, we
would presumably no longer be adjudicating around the
reasonableness of tariffs because the law will already say, “This
is what your tariff must contain,” period. We would retain the
ability to make rulings on the reasonableness of tariffs in other
areas, such as the one raised earlier. We could still look at
reasonableness in areas where there aren’t legislative minimums,
but we would no longer be in the business of looking at
reasonableness where there are legislative minimums; there, we
would be engaging more in compliance monitoring and
enforcement.

M. Streiner : Dans les domaines où nous prendrons des
règlements en vue de la protection des passagers au titre du
projet de loi C-49, si ce dernier est adopté, il est probable que
nous n’aurons plus l’occasion de trancher sur le caractère
raisonnable des tarifs parce que la loi stipulera : « Voici ce que
vos tarifs doivent contenir », point final. Nous pourrions
conserver la possibilité de prendre des règlements sur le
caractère raisonnable des tarifs dans d’autres domaines, comme
je l’ai mentionné tout à l’heure. Nous pourrions continuer de
nous pencher sur la raisonnabilité dans des domaines où la loi ne
prévoit pas de normes minimales, mais nous ne nous occuperons
plus de déterminer le caractère raisonnable dans les cas où la loi
prévoit des normes minimales. Nous nous occuperons plutôt de
la surveillance de la conformité et de l’exécution.
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Senator Mitchell: Would advocates be able to appear in cases
that aren’t legislated?

Le sénateur Mitchell : Est-ce que des défenseurs des droits
pourraient être autorisés à comparaître dans des situations qui ne
sont pas prévues par la loi?

Mr. Streiner: When you say “would advocates be able to
appear,” do you mean “would people be able to bring forward
concerns”?

M. Streiner : Lorsque vous dites : « Est-ce que des
défenseurs des droits pourraient comparaître », est-ce que vous
voulez dire : « Est-ce que des gens pourraient exprimer leurs
sujets de préoccupation »?

Senator Mitchell: Without having had it happen to them?
That’s sort of the point here.

Le sénateur Mitchell : Sans que la situation problématique
ne leur soit arrivée personnellement? C’est le fond de ma
question.

Mr. Streiner: So you’re back to the question asked by
Senator Gagné.

M. Streiner : Donc, vous revenez sur la question posée par la
sénatrice Gagné.

Senator Mitchell: Yes, so now we have two categories. The
legislated category will be excluded for sure in this act, but those
that remain unlegislated, as is now the case — would they be
excluded for that?

Le sénateur Mitchell : En effet, donc maintenant, nous
aurons deux catégories. La catégorie des situations prévues par la
loi sera exclue très certainement, mais les situations qui n’ont
pas encore été inscrites dans la loi, comme c’est actuellement le
cas — seraient-elles exclues?

Mr. Streiner: The language in Bill C-49 relates to the
bringing forward of complaints in general, not a particular class
of complaints. Passengers will still be able to bring forward
complaints on matters covered by the regulations and on matters
that aren’t. Reasonableness decisions by the agency would apply
only in those areas where there aren’t regulated minimums.

M. Streiner : Le libellé du projet de loi C-49 a trait au dépôt
de plaintes en général, et non à une catégorie particulière de
plaintes. Les passagers auront la possibilité de déposer des
plaintes sur les sujets couverts par les règlements et sur ceux qui
ne le sont pas. Les décisions relatives au caractère raisonnable
que pourrait prendre l’office ne s’appliqueraient que dans les
domaines où des normes minimales n’ont pas été inscrites dans
la loi.

As for the extent to which advocates could bring forward
complaints as opposed to passengers, Senator Gagné has already
noted that the language in the bill references people directly
affected, so when the agency exercises its discretion, which the
Supreme Court has confirmed we have, to decide whether to
receive a particular complaint, if the bill is passed in its current
form, that would inform the exercise of that discretion.

Quant à la mesure avec laquelle les organismes de défense des
droits pourraient déposer des plaintes, comparativement aux
passagers, la sénatrice Gagné a déjà indiqué que le libellé de la
loi précise clairement qu’il s’agit des personnes directement
touchées. Par conséquent, lorsque l’office exerce son pouvoir
discrétionnaire, un pouvoir qui a été reconnu par la Cour
suprême, c’est-à-dire celui de décider de recevoir ou non une
plainte en particulier, si le projet de loi est adopté sans
modification, cela reviendrait à éclairer l’exercice de ce pouvoir
discrétionnaire.

Senator Mitchell: This bill will give you greater authority or
a greater role in mediating or arbitrating disputes between
shippers and producers. Could you give us a couple of highlights
how that is going to change?

Le sénateur Mitchell : Ce projet de loi vous accorderait plus
de pouvoir ou un plus grand rôle à jouer sur le plan de la
médiation ou de l’arbitrage des conflits entre expéditeurs et
producteurs. Pourriez-vous nous livrer quelques faits saillants de
ce que ces modifications vont entraîner?

Mr. Streiner: Sure. I’ll give you a few highlights. First of all,
I should state that we currently have mediation and arbitration
powers in respect of disputes between shippers and railway
companies. Those powers already exist, but the bill does a
couple of things.

M. Streiner : Certainement. Je vais vous donner quelques
faits saillants. Pour commencer, j’aimerais vous dire que nous
disposons déjà de pouvoirs de médiation et d’arbitrage en ce qui
a trait aux conflits entre expéditeurs et compagnies ferroviaires.
Ces pouvoirs existent déjà, mais le projet de loi prévoit deux ou
trois autres choses.
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First, it codifies a role for the CTA in providing guidance and
information to shippers and others about their rights under the
law, so we will ramp up our efforts to make sure people are well
informed. It confirms we can engage in informal dispute
resolution, even before we get to a mediation. We can make
some phone calls and see if we can resolve matters. That’s
similar to what the Surface Transportation Board in the United
States is empowered to do. The Surface Transportation Board is
an agency like ours but mandated to only deal with rail.

Premièrement, il codifie un rôle pour l’Office des transports
du Canada qui consiste à fournir des directives et des
renseignements aux expéditeurs et à d’autres entités au sujet de
leurs droits prévus par la loi. Nous allons donc intensifier nos
efforts pour nous assurer que les gens sont bien informés. Cela
nous confirme que nous pouvons nous engager dans le règlement
de différends, et ce, avant d’en arriver à la médiation. Nous
pouvons faire quelques appels, et voir s’il y a moyen de trouver
un terrain d’entente. Les pouvoirs qui nous sont conférés
s’apparentent à ceux du Surface Transportation Board, aux États-
Unis. En effet, le Surface Transportation Board est un office
comme le nôtre, mais qui est mandaté pour s’occuper
uniquement des transports ferroviaires.

Then, with respect to arbitration specifically, the bill makes a
few changes. With respect to arbitrations on rates disputes, it
raises the threshold for us to engage in expedited or summary
arbitrations, and it allows shippers to ask that an arbitrated rate
apply for a two-year period instead of a one-year period, which
is how it applies now.

Ensuite, pour ce qui est de l’arbitrage plus particulièrement, le
projet de loi entraînera quelques changements. Pour ce qui est de
l’arbitrage concernant les différends liés aux tarifs, les nouvelles
dispositions élèvent le seuil auquel nous devrons entreprendre
des procédures d’arbitrage accéléré ou sommaire, et elles
permettent aux expéditeurs de demander l’application d’un tarif
fixé par voie d’arbitrage pendant une période de deux ans plutôt
que d’un an, comme c’est le cas actuellement.

With respect to service arbitrations — there are two kinds of
arbitrations we can undertake: rate or service — the bill confirms
our ability to lay out in regulations the operational terms to be
covered by those arbitrations. That was part of Bill C-30. As you
know, Bill C-30 sunsetted, so this reinstates our ability to pass
those regulations. It also confirms that arbitrated decisions in
respect of service can include reciprocal penalties and a dispute
resolution mechanism.

En ce qui concerne l’arbitrage pour des questions de prix ou
d’entente sur le niveau de service — il y a deux genres
d’arbitrage que nous pouvons entreprendre : sur les prix ou sur le
service — le projet de loi confirme notre capacité de prendre des
règlements eu égard aux conditions opérationnelles qui seront
régies par ces arbitrages. Cela faisait partie du projet de loi C-30.
Comme vous le savez, le projet de loi C-30 est devenu caduc,
aussi le nouveau projet rétablit notre capacité de prendre des
règlements. Il confirme aussi que les décisions fixées par voie
d’arbitrage concernant le niveau de service peuvent inclure des
sanctions réciproques et un mécanisme de règlement des
différends.

So there are a number of changes that help enhance the
arbitration of both rail and service disputes.

Il y a donc un certain nombre de modifications qui contribuent
à améliorer l’arbitrage sur des différends portant à la fois sur les
tarifs et sur le service.

The Deputy Chair: Thank you, Ms. Andreou, Mr. Parry and
Mr. Streiner, for your presentation. We will be preparing in three
or four minutes for the next panel. If you’re going to be having
private meetings on issues that have been raised, I would
appreciate if you do it in the antechamber.

Le vice-président : Je vous remercie, madame Andreou,
monsieur Parry et monsieur Streiner, de vos exposés. Nous nous
préparons à accueillir dans trois ou quatre minutes le prochain
groupe de témoins. Si vous souhaitez tenir une réunion privée sur
les questions qui viennent d’être soulevées, je vous invite à le
faire dans l’antichambre.

We are continuing our study on Bill C-49. I’m pleased to
introduce our next witnesses. From the Transportation Safety
Board of Canada, we have Ms. Kathy Fox, Chair, Executive
Office; Mr. Jean L. Laporte, Chief Operating Officer, Executive
Office; Kirby Jang, Director of Investigations, Rail and Pipeline
Investigations Branch; and Mark Clitsome, Special Advisor to
the Chief Operating Officer.

Nous poursuivons l’étude du projet de loi C-49. Et j’ai le
plaisir de vous présenter nos prochains témoins. Du Bureau de la
sécurité des transports du Canada, nous accueillons Mme Kathy
Fox, présidente, Bureau exécutif, M. Jean L. Laporte,
administrateur en chef des opérations, Bureau exécutif, M. Kirby
Jang, directeur d’enquêtes, Direction des enquêtes ferroviaires et
de pipelines, et M. Mark Clitsome, conseiller spécial à
l’administrateur en chef des opérations.
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Kathy Fox, Chair, Executive Office, Transportation Safety
Board of Canada:  Good morning, honourable senators. Thank
you for inviting the Transportation Safety Board of Canada to
appear today so that we can answer your questions regarding the
portion of Bill C-49 pertaining to the installation of locomotive
voice and video recorders and the use of these recorders for
safety purposes.

Kathy Fox, présidente, Bureau exécutif, Bureau de la
sécurité des transports du Canada :  Bonjour, honorables
sénateurs. Je vous remercie d’avoir invité le Bureau de la
sécurité des transports du Canada à comparaître devant vous
aujourd’hui pour répondre à vos questions concernant la partie
du projet de loi C-49 qui concerne l’installation d’enregistreurs
audio-vidéo de locomotive et l’utilisation de ces enregistreurs à
des fins de sécurité.

You have already identified the three colleagues that I bring
with me who can answer various details on specific questions
you may have.

Vous venez de présenter les trois collègues qui
m’accompagnent et qui sont en mesure de répondre à vos
questions sur des précisions de détail éventuelles.

As it has been some years since the TSB has come before this
committee, I’d like to start with a very brief description of what
we do. The TSB’s mandate — our sole purpose — is to advance
transportation safety in the air, marine, rail and pipeline modes
of transportation that are under federal jurisdiction. We do this
by conducting independent investigations, by identifying safety
deficiencies, causes and contributing factors, by making
recommendations and by reporting publicly.

Comme le BST s’est présenté devant ce comité il y a déjà un
certain temps, je commencerai par une brève description de notre
travail. Notre mandat — et notre unique vocation — consiste à
promouvoir la sécurité des modes de transport aérien, maritime,
ferroviaire et par pipeline relevant de la compétence fédérale.
Nous le faisons en menant des enquêtes indépendantes, en
déterminant les lacunes de sécurité, les causes et les facteurs
contributifs d’un événement, en faisant des recommandations et
en publiant nos rapports.

[Translation] [Français]

Put more simply, when something goes wrong, we investigate
to find out not just what happened, but why. Then, we make
public what we’ve learned so that those best placed to take
action, the regulators and the industry, can do so.

Autrement dit, lorsque survient un incident, nous menons une
enquête afin de savoir non seulement ce qui s’est passé, mais
aussi pourquoi cela s’est produit. Ensuite, nous rendons
publiques nos conclusions afin que ceux et celles chargés de
prendre les mesures qui s’imposent, soit les organismes de
réglementation et les intervenants de l’industrie, puissent le faire.

[English] [Traduction]

It is also important to clarify what the TSB does not do. We
are neither regulator nor court; we do not assign fault, nor do we
determine civil or criminal liability.

Il est également important de préciser ce que le BST ne fait
pas. Nous ne sommes pas un organisme de réglementation ni un
tribunal, nous n’attribuons pas de faute et nous ne déterminons
pas la responsabilité en matière civile ou criminelle.

We operate at arm’s length from other government
departments and agencies. This lets us be impartial, free from
any real or perceived external influence. But independence on its
own isn’t enough. We must also be credible. That’s why we
strive for a standard of excellence, making sure our findings are
based on solid science, rigorous analysis and cold, hard facts.

Nous sommes un organisme distinct, sans lien de dépendance
avec les ministères et les organismes gouvernementaux. Cela
nous permet d’être impartiaux et libres de toute influence
extérieure réelle ou perçue. Mais l’indépendance ne suffit pas.
Nous devons aussi être crédibles. C’est pourquoi nous nous
efforçons d’atteindre l’excellence en nous assurant de fonder nos
conclusions sur des preuves scientifiques, des analyses
rigoureuses et des faits réels et concrets.

That brings me to our purpose today. As you know, Bill C-49
introduces changes to the Railway Safety Act and to the
Canadian Transportation Accident Investigation and Safety
Board Act. The bill would require the installation of voice and
video recorders in the cabs of lead locomotives operating on
main track and it would permit access to those recordings to
Transport Canada and to the railway companies, but only under
specified conditions.

Cela m’amène à l’objet de notre présence ici aujourd’hui.
Comme vous le savez, le projet de loi C-49 apporte des
changements à la Loi sur la sécurité ferroviaire et à la Loi sur le
Bureau canadien d’enquête sur les accidents de transport et de la
sécurité des transports. Il impose l’installation d’enregistreurs
audio-vidéo dans la cabine des locomotives de tête qui circulent
sur les voies principales. Il accorde également l’accès à ces
enregistrements à Transports Canada ainsi qu’aux compagnies
ferroviaires, mais seulement dans des conditions déterminées.
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I would like to make four key points today. First, at the TSB,
we need voice and video recorders in locomotive cabs to better
conduct our investigations. To be frank, these are essential tools
we need to do our job. Locomotive voice and video recording
systems are something we have been asking for since 2003. This
is information that has been available to us for years or even
decades in other modes.

J’aimerais aujourd’hui attirer votre attention sur quatre points.
Premier point : Le BST requiert des enregistreurs audio-vidéo à
bord des cabines de locomotive pour mieux effectuer nos
enquêtes. Ce sont pour nous des outils essentiels. Nous les
réclamons depuis 2003. Ils nous fournissent de l’information
dans d’autres modes de transport depuis des années, voire des
décennies.

Too often, we have found that without this sort of critical,
context-providing information, we have been unable to conclude
why an accident took place, why lives were lost. That’s
unacceptable.

Nous avons trop souvent constaté que sans cette source
d’information cruciale sur le contexte, nous n’avons pas pu
établir les causes de certains accidents et des décès qu’ils ont
entraînés. Cette situation est inacceptable.

Let me give you an example. On February 26, 2012, a VIA
Rail passenger train derailed near Burlington, Ontario, killing the
three crew in the cab and leaving dozens of passengers injured.
The event recorder on board gave us some data, which is how we
knew that the train was travelling 67 miles per hour on a
crossover with a maximum speed of just 15 miles per hour. But
what we were never able to determine with certainty was why.
Did the crew not see the signals telling them to slow down? Or
did they see them but somehow misinterpret them? We just don’t
know, and we never will. An in-cab voice and video recorder
would have provided a better understanding of the operational
and human factors affecting the crew and would have helped
point investigators toward safety deficiencies that could then be
mitigated.

Permettez-moi de vous donner un exemple. Le
26 février 2012, un train de voyageurs VIA Rail a déraillé près
de Burlington, en Ontario. Les trois membres d’équipage qui se
trouvaient dans la cabine ont perdu la vie et des dizaines de
passagers ont été blessés. Le consignateur d’événements à bord
nous a fourni quelques données grâce auxquelles nous savons
que le train circulait à 67 milles à l'heure sur une liaison où la
vitesse maximale permise était de 15 milles à l'heure. Mais ce
que nous n’avons jamais pu établir avec certitude, c’est
pourquoi. L’équipage n’a-t-il pas vu les signaux lui indiquant de
ralentir? Ou les a-t-il vus, mais mal interprétés? Nous ne le
savons pas, et nous ne le saurons jamais. Un enregistreur audio-
vidéo de locomotive aurait permis de mieux comprendre les
facteurs opérationnels et humains influençant l’équipage et aurait
orienté les enquêteurs vers les lacunes de sécurité qui auraient
ainsi pu être atténuées.

This is part of why we added on-board voice and video
recorders to our watch list in 2012. It’s now time to stop the
studies and move forward to provide the TSB with these tools.

C’est l’une des raisons qui ont motivé l’ajout des enregistreurs
audio-vidéo de bord à notre liste de surveillance en 2012. Il est
temps de mettre fin aux études et de fournir ces précieux outils
au BST.

I’ll note too that there is a difference between having audio
recordings alone and having voice and video. I want to stress this
because it’s the combination of the two that best allows us to
address crew, operational and human factors. I’m talking about
identifying things like crew interaction, task saturation, workload
management, stress, fatigue or distraction.

J’aimerais insister sur la différence entre les enregistrements
audio et les enregistrements audio et vidéo. Elle est importante.
C’est la combinaison des deux modes qui nous permet le mieux
d’évaluer le comportement des équipes de conduite sur le plan
opérationnel et humain. Je parle ici de facteurs déterminants,
comme l’interaction entre les membres de l’équipe, le degré de
saturation des tâches, la gestion de la charge de travail, le stress,
la fatigue ou les distractions.

In fact, we would like to have video in other modes. In the
United States, for instance, video recordings are already in use in
locomotives and there are currently some video recorders on the
bridge of some ships, although these are not mandatory.
Moreover, some aircraft manufacturers are also offering video
recorders as an option on new aircraft.

D’ailleurs, nous souhaitons aussi avoir accès à des images
dans les autres modes de transport. Aux États-Unis, les
locomotives sont déjà équipées d’enregistreurs vidéo. On les
trouve sur la passerelle de certains navires bien que cela ne soit
pas obligatoire. En outre, certains constructeurs d’aéronefs
offrent les enregistreurs vidéo en option dans les nouveaux
appareils.

The second point is that the information obtained from voice
and video recorders must remain privileged.

Deuxième point : l’information extraite des enregistreurs
audio-vidéo de locomotive doit demeurer confidentielle.
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[Translation] [Français]

The information must not be shared publicly. It must remain
protected, so that only those with the authority and the direct
need to use it for legitimate safety purposes may do so. The act
that created the Transportation Safety Board of Canada currently
provides such privilege and this protection will remain in place.

L’information ne doit pas être publiée. Elle doit demeurer
protégée, de manière à ce que seules les personnes autorisées qui
en ont directement besoin pour des motifs légitimes de sécurité
puissent y avoir accès. La loi qui a créé le Bureau de la sécurité
des transports accorde déjà cette protection et celle-ci demeurera
en vigueur.

[English] [Traduction]

The third point is that the information from selected voice and
video recorders should be made available to railway companies
for use in the context of a non-punitive, proactive safety
management system. Why? Because railway companies have the
ultimate responsibility for the safety of their operations. They
need to be proactive in identifying risks and taking measures to
prevent accidents.

Troisième point. L’information extraite de certains
enregistreurs audio-vidéo de locomotive devrait être accessible
aux compagnies ferroviaires qui devront les utiliser dans le
contexte d’un système de gestion de la sécurité préventif et non
punitif. Pourquoi? Parce que les compagnies ferroviaires sont
responsables de la sécurité de leurs activités. Elles doivent
s’efforcer de prévoir les risques et de prendre les mesures
nécessaires pour prévenir les accidents.

For example, following an incident that the TSB does not
investigate, companies should be permitted to use the recordings
to do their own analysis of the event. This would enable them to
identify some lessons learned and to take preventive actions to
avoid similar incidents in the future.

Par exemple, suite à un incident qui ne fait pas l’objet d’une
enquête du BST, les compagnies devraient être autorisées à
utiliser les enregistrements afin d’analyser elles-mêmes
l’événement. Elles pourraient ainsi en tirer des leçons et adopter
des mesures préventives pour éviter la répétition d’incidents
semblables.

Similarly, the review of randomly selected recordings could
enable a company to identify some weaknesses in their
operational procedures or in employee training and to take
corrective measures before an accident or an incident happens.
Knowing how crews interact with each other and with their
equipment allows companies to flag areas for improvement.
That’s the idea at the heart of proactive safety management:
giving companies the tools to identify and correct systemic
issues before bad things happen.

De même, l’étude d’enregistrements sélectionnés au hasard
permettrait aux compagnies ferroviaires de déceler les faiblesses
de leurs méthodes d’exploitation ou de leurs programmes de
formation des employés. Elles pourraient ainsi adopter des
mesures correctives avant que ne survienne un accident ou autre
incident. En sachant comment les membres d’une équipe de
conduite interagissent entre eux et avec leurs équipements, les
compagnies sont en mesure de signaler les améliorations
nécessaires. Ce principe est au cœur de la gestion préventive de
la sécurité : il faut donner aux compagnies les outils dont elles
ont besoin pour trouver et corriger les problèmes systémiques
avant qu’une tragédie ne se produise.

The fourth point is that, notwithstanding that we want railways
to be given some access to these recordings, appropriate
safeguards must be built into the legislation and regulations to
ensure that this information is not used for disciplinary measures,
except in the most egregious circumstances.

Quatrième point : même si nous sommes en faveur de donner
aux compagnies ferroviaires un certain accès à ces
enregistrements, la législation et les règlements doivent prévoir
des contrôles adéquats, afin de veiller à ce que ces
renseignements ne soient pas utilisés à des fins disciplinaires,
sauf dans des circonstances particulièrement accablantes.

This may prove to be challenging because it relies in part on
the existence of something called a “just culture,” but it is
nonetheless critical. Canadian railways have often demonstrated
a very rules-based, punitive culture, and although progress is
being made to improve that culture, the TSB nonetheless
understands employee concerns about how this data might be
used or misused.

Bien qu’essentielle, cette dernière exigence pourrait se révéler
l’une des plus délicates, notamment parce qu’elle est intrinsèque
à ce qu’on appelle une « culture juste ». Il est vrai que les
compagnies ferroviaires canadiennes ont souvent fait preuve
d’une culture punitive très axée sur le respect des règles. Et, bien
que des progrès aient été accomplis pour améliorer cette culture,
le BST comprend pourquoi les employés sont préoccupés par
l’utilisation à bon ou à mauvais escient de ces données.
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At the TSB, we believe the legislative framework can help to
create an environment that draws a very clear distinction
between simple human mistakes and unacceptable behaviour —
one that does not immediately blame the worker, but seeks first
to find systemic contributing factors. With the right safeguards in
place, we think employees could collaborate with management to
identify risks and implement measures that enhance safety.

Le BST croit toutefois que le cadre législatif peut favoriser un
contexte permettant de distinguer clairement entre une simple
erreur humaine et un comportement inacceptable, et où on ne
cible pas le travailleur sans avoir préalablement recherché les
facteurs contributifs systémiques. Nous croyons qu’avec les
mesures de protection appropriées, les employés pourraient
collaborer avec les dirigeants pour cerner les risques et améliorer
la sécurité.

[Translation] [Français]

Transport Canada should also have access to these recordings
for safety oversight and should be able to use these recordings
when taking action against an operator, but again, not against
individual employees.

Transports Canada devrait aussi avoir accès à ces
enregistrements pour exercer une surveillance de la sécurité, et
devrait pouvoir les utiliser lors de recours contre les exploitants,
mais, encore une fois, pas au détriment des employés.

[English] [Traduction]

I’ll conclude by saying the proposed legislative changes are a
departure from the way things have always been done, but as
transportation and technology evolves, so too must the way we
work. There is little doubt that the information contained in
voice and video recordings can be a valuable tool when used for
legitimate safety purposes. The legislation and its
implementation need to achieve the right balance between the
rights of employees and the responsibility of operators to ensure
the safety of their operations.

En conclusion, il est vrai que les modifications législatives
proposées rompent avec la tradition. Mais le secteur et la
technologie des transports évoluent, et les méthodes de travail
doivent suivre le mouvement. Il n’y a aucun doute que
l’information extraite des enregistrements audio et vidéo sera un
outil précieux si elle est utilisée pour des motifs légitimes de
sécurité. La législation et sa mise en œuvre doivent assurer un
juste équilibre entre les droits des employés et les responsabilités
des exploitants afin d’assurer la sécurité de leurs activités.

Thank you, Mr. Chair. We are prepared to answer any
questions you may have.

Merci, monsieur le président. Si vous avez des questions, nous
y répondrons avec plaisir.

[Translation] [Français]

Senator Gagné: Welcome, and thank you for your
presentation, Ms. Fox. You explained that it is important for
railway companies to have access to audio and video recordings
because, and I quote a passage from your presentation:

La sénatrice Gagné : Bienvenue et merci de votre
présentation, madame Fox. Vous avez expliqué qu’il serait
important, pour les compagnies ferroviaires, d’avoir accès aux
enregistrements audio et vidéo, parce que — et je cite un extrait
de votre présentation :

... the review of randomly selected recordings could enable
a company to identify some weaknesses in their operational
procedures or in employee training.

[…] l’étude d’enregistrements sélectionnés au hasard
permettrait aux compagnies ferroviaires de déceler les
faiblesses de leurs méthodes d’exploitation ou de leurs
programmes de formation des employés.

Does the Transportation Safety Board have the power to
identify weaknesses in the operational procedures and employee
training of those companies?

Est-ce que le Bureau de la sécurité des transports a le pouvoir
de déceler les faiblesses des méthodes d’exploitation ou des
programmes de formation des employés de ces entreprises?

Ms. Fox: When we investigate an incident or an accident, we
examine all the operational, organizational, and regulatory
factors in order to find out the role that those factors may have
played in the incident or accident. During the investigation,
therefore, if we identify that training or operational or oversight
procedures reveal weaknesses, we can draw conclusions and
even make recommendations, if required.

Mme Fox : Lorsqu’on mène une enquête sur un incident ou
un accident, on examine tous les facteurs opérationnels,
organisationnels, réglementaires pour savoir quel rôle ont pu
jouer ces facteurs lors d’un accident ou d’un incident. Ainsi, si
on décèle, lors de l’enquête, que la formation ou les procédures
d’exploitation ou de surveillance démontrent des faiblesses, on
peut tirer des conclusions ou même faire des recommandations,
si cela s’impose.
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Senator Gagné: Do the employers have to respond to their
systemic shortcomings, to the weaknesses you identified?

La sénatrice Gagné : Les employeurs doivent-ils répondre à
leurs manquements systémiques ou aux faiblesses que vous avez
cernées?

Ms. Fox: Our report has a section entitled “Safety Measures
Taken.” We expect the operators or the regulatory organization
to inform us about the measures taken as the result of the
accident, our conclusions, or any investigations they may have
conducted during our investigation.

Mme Fox : Dans notre rapport, il y a une section intitulée
« L’action des mesures de sécurité prises ». On s’attend à ce que
les opérateurs, les exploitants ou l’organisme de réglementation
nous fassent part des mesures prises à la suite de cet accident, de
nos conclusions ou des enquêtes auxquelles ils auront procédé
durant notre enquête.

[English] [Traduction]

Senator Griffin: I’m from Prince Edward Island. We have
two ferry boats that cross from the island over to Nova Scotia,
and they both have voice recorders on them. They are on a loop.
Why couldn’t we have a similar thing with these video and voice
recorders that are proposed for the railways — have them on a
loop?

La sénatrice Griffin : Je suis de l’Île-du-Prince-Édouard.
Nous avons deux traversiers qui font la navette avec la Nouvelle-
Écosse, et ils sont tous deux équipés d’enregistreurs audio. Ils
fonctionnent en boucle. Ne serait-il pas possible de les équiper
de ces mêmes enregistreurs audio et vidéo que ceux qui sont
proposés pour les compagnies ferroviaires, et de les utiliser en
boucle?

Ms. Fox: Typically, voice or video recorders have a certain
capacity for recording data. For example, in the air, it could be
anywhere from 30 minutes to two hours of a recording, after
which those recordings are overwritten. The technology
standards haven’t been developed yet for LVVR, but it would
certainly be the plan to have a certain capacity of recording but
also to have that overwritten after a period of time.

Mme Fox : En règle générale, les enregistreurs audio ou
vidéo sont dotés d’une certaine capacité d’enregistrement de
données. Par exemple, en mode de transport aérien,
l’enregistrement pourrait s’étaler sur une durée de 30 minutes à
2 heures, après quoi, les enregistrements sont écrasés. Les
normes technologiques n’ont pas encore été élaborées pour les
enregistreurs audio-vidéo de locomotive. Mais il est certain que
nous prévoyons nous doter d’une certaine capacité
d’enregistrement, et aussi de la capacité d’écraser
l’enregistrement après une certaine période.

Senator Griffin: So the future will bring the capacity, is what
you’re saying.

La sénatrice Griffin : Si j’ai bien compris ce que vous dites,
cette capacité deviendra disponible avec le temps.

Ms. Fox: There are two aspects. One is that, in air, for
example, it used to be that only the last 30 minutes of recordings
were retained, and then they would be overwritten. That’s not
sufficient often when you’re looking at the circumstances that
led to an accident, which is why the international standard now
calls for a two-hour recording capacity, after which it’s
overwritten. Those standards have not yet been defined for voice
and video recordings on locomotives where the trips can be quite
long. That’s something that would be looked at if this legislation
is passed.

Mme Fox : Il faut tenir compte de deux aspects. Le premier,
c’est que dans le mode de transport aérien, par exemple, on ne
conservait que les 30 dernières minutes de l’enregistrement, et
ensuite on écrasait le reste. C’est nettement insuffisant si vous
tentez de déterminer les circonstances ayant mené à un accident;
c’est la raison pour laquelle désormais une norme internationale
prévoit une capacité d’enregistrement de deux heures, après
quoi, on peut écraser l’enregistrement. Mais les normes restent à
définir pour les enregistrements audio et vidéo sur les
locomotives parce que dans ce cas, les trajets peuvent être assez
longs. C’est une chose qui sera examinée si ce projet de loi est
adopté.

Senator Griffin: Okay, great. La sénatrice Griffin : D’accord, parfait.

In your brief, you indicated that the railways wouldn’t be
using the information that’s recorded to take action against
individual employees but that it would be useful for you to have
it to take action against the railways. How comfortable would
you be subsequent to that that the railways themselves would not
take action against individual employees?

Dans votre exposé, vous avez indiqué que les compagnies
ferroviaires n’utiliseraient pas les renseignements enregistrés
pour prendre des mesures contre les employés à titre individuel,
mais que ces renseignements vous seraient très utiles à vous pour
prendre des mesures contre les compagnies ferroviaires. Dans
quelle mesure êtes-vous à l’aise avec l’idée que les compagnies
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ferroviaires, une fois que vous les auriez sanctionnées, ne se
retourneraient pas contre leurs propres employés?

Ms. Fox: We included in the package we sent to you a fact
sheet that explains the permitted uses of voice recordings. If you
are talking about the use by companies, they would be able to
use recordings to investigate reportable incidents. Those are
incidents reportable to the TSB — and there are regulations —
but which we are not investigating. They would be able to use
those recordings to identify safety issues and deficiencies, but
not for disciplinary purposes.

Mme Fox : Nous avons inclus dans la trousse de
documentation que nous vous avons transmise une feuille de
faits saillants qui explique les utilisations permises des
enregistrements audio. Si vous voulez parler de l’utilisation que
les compagnies pourraient en faire elles-mêmes, elles pourraient
s’en servir pour enquêter sur les incidents devant être signalés. Il
s’agit des incidents qui doivent être signalés au Bureau de la
sécurité des transports — et il existe aussi des règlements à cet
égard — mais sur lesquels nous n’enquêtons pas. Les
compagnies pourraient utiliser les enregistrements pour cerner
les enjeux de sécurité et les lacunes à cet égard, mais pas à des
fins disciplinaires.

Transport Canada would also be able to use recordings to
investigate reportable incidents that are not being investigated by
the TSB. If they found something, they could take action, as the
regulator, against the company but not against an individual
employee. The privilege under our act specifically prohibits use
of recordings for any disciplinary or legal proceedings, unless
approved by a court in the latter instance.

Transports Canada aurait aussi la possibilité de se servir des
enregistrements pour faire enquête sur les incidents devant être
signalés et sur lesquels le BST n’enquête pas. Si jamais le
ministère découvrait quelque chose d’inapproprié, il pourrait
prendre des mesures, à titre d’organisme réglementaire, contre la
compagnie, mais pas contre un employé en particulier. Le
privilège accordé par la Loi interdit expressément de se servir
des enregistrements pour prendre des mesures disciplinaires ou
des actions judiciaires, à moins qu’un tribunal n’ait donné son
accord dans le dernier cas.

Senator Griffin: Okay, so the answer to my question is that
you are comfortable.

La sénatrice Griffin : Très bien, donc la réponse à ma
question, c’est que vous êtes à l’aise avec ça.

Ms. Fox: Sorry, yes. Mme Fox : Désolée, oui, en effet.

Senator Griffin: Thank you. La sénatrice Griffin : Je vous remercie.

Senator Plett: Thank you for your presentation. I’m sure you
probably know already that, even on this committee and
certainly in the Senate, there are differences of opinions as to
whether this should be allowed. I’m one of the people who very
strongly support this. I quite frankly think it doesn’t go far
enough. Let me ask you a couple of questions in that regard.

Le sénateur Plett : Merci pour votre exposé. Je pense que
vous savez sans doute déjà que même au sein de ce comité, et
certainement au Sénat, les opinions divergent quant à savoir si
cela devrait être permis. Je compte parmi ceux qui sont très
fortement en faveur. Honnêtement, je trouve même que l’on ne
va pas assez loin. Permettez-moi de vous poser deux ou trois
questions à ce sujet.

You say it must not be shared publicly; it must remain
protected. I’m looking at the fact sheet you sent us and the
position of the cameras. I think it’s very well done. So something
criminal is happening inside the locomotive — and God forbid
that doesn’t happen very often — but there is an accident, and
we find out that somebody has been drinking in the cab or
whatever the case may be. Would you not believe that should be
able to be shared, at least in the courts? Should action not be
taken as a result of what happened, or is this only to determine
the cause of an accident and nothing beyond that?

Vous dites que le contenu des enregistrements ne doit pas être
rendu public, qu’il doit être protégé. Je suis en train de regarder
la feuille de faits saillants que vous nous avez envoyée et les
photos sur la position des caméras. Je trouve que c’est très bien
fait. Alors, voilà, quelque chose de criminel est en train de se
passer dans la locomotive — et grâce à Dieu, cela ne se produit
pas très souvent — mais un accident survient, et on constate
qu’une personne qui se trouvait dans la cabine a bu de l’alcool
ou peu importe. Ne pensez-vous pas que l’enregistrement devrait
être partagé, au moins devant les tribunaux? Ne devrions-nous
pas prendre des mesures à la suite de ce qui s’est passé, ou bien
est-ce que ces systèmes doivent uniquement servir à déterminer
la cause d’un accident et rien d’autre?
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Jean L. Laporte, Chief Operating Officer, Executive
Office, Transportation Safety Board of Canada:  The
CTAISB Act already provides a clause that deals with court
cases. When there is a need or requirement to use a recording in
court, there is a process by which the judge may consider
allowing the use of a recording if the proper administration of
justice outweighs the privilege that is normally accorded to those
recordings. There is a test that has been established through
jurisprudence over the years that the judge must apply in each
and every case.

Jean L. Laporte, administrateur en chef des opérations,
Bureau exécutif, Bureau de la sécurité des transports du
Canada :  La loi fondatrice du BST contient déjà une
disposition relative aux affaires portées devant les tribunaux.
Lorsqu’il est nécessaire ou lorsque l’on exige l’utilisation d’un
enregistrement en cour, le juge peut faire appel à un processus
lui permettant d’autoriser l’utilisation du contenu d’un
enregistrement si la bonne administration de la justice l’emporte
sur la confidentialité normalement accordée à ces
enregistrements. Au fil des années, un critère a été établi dans la
jurisprudence et le juge doit l’appliquer dans tous les cas qui se
présentent.

If there was a criminal activity and charges were laid, the
prosecution could apply to the court to use the recordings. In
these cases, typically the law requires the TSB to be notified. We
would appear in court. We would make sure that the judge
clearly understands the legislation and the intent and make sure
that the test is properly applied.

Si on constatait l’existence d’une activité criminelle et si des
accusations devaient être portées, la poursuite pourrait demander
au tribunal la permission d’utiliser les enregistrements. Dans de
telles situations, habituellement, la loi prévoit que le BST doit en
être informé. Nous comparaîtrions en cour. Nous nous
assurerions que le juge comprend bien la loi et l’intention visée,
et nous verrions à ce que le critère soit appliqué comme il se
doit.

We have a number of cases where the judge has allowed the
use of recordings, but we have asked that a publication ban be
imposed by the court so the recordings do not become public but
can still be used for the criminal proceedings. We have other
cases where the judge has ruled that other evidence was available
and those recordings should not be used.

Dans un certain nombre d’affaires, le juge a autorisé
l’utilisation des enregistrements, mais nous avons demandé
qu’une interdiction de publication soit imposée par le tribunal
afin d’empêcher que le contenu des enregistrements ne soit rendu
public, tout en pouvant être utilisé dans le cadre d’une procédure
criminelle. Dans d’autres affaires, le juge avait statué qu’étant
donné que d’autres éléments de preuve étaient disponibles, il
fallait éviter d’utiliser ces enregistrements.

Senator Plett: In your fourth point, you say “to ensure that
this information is not used for disciplinary purposes, except in
the most egregious circumstances.” Who determines what is
egregious? And what is egregious?

Le sénateur Plett : Dans votre quatrième point, vous dites
« afin de veiller à ce que ces renseignements ne soient pas
utilisés à des fins disciplinaires, sauf dans des circonstances
particulièrement accablantes ». Qui détermine qu’il s’agit de
circonstances accablantes? Et qu’entend-on par circonstances
accablantes?

Ms. Fox: That’s something that will be looked at in terms of
the regulations, but in terms of defining what sort of behaviour
might warrant disciplinary measures, there is the provision for
prescribed threat to safety where companies can take action to
address them. There may be some cases, even if there is not a
threat to safety, where things come to the forefront that clearly,
when you look at it, would lead a reasonable person to conclude
the behaviour was egregious and therefore that some form of
disciplinary action may be warranted.

Mme Fox : C’est un point qui sera étudié de plus près au
moment de rédiger les règlements, mais pour ce qui est de définir
quel genre de comportement pourrait justifier des mesures
disciplinaires, il existe notamment une disposition relative aux
risques pour la sécurité prévus par la loi et dans le cadre de ces
risques, les compagnies peuvent prendre des mesures en
conséquence. Dans certaines circonstances, et même en
l’absence de risque pour la sécurité, lorsque les faits parlent
d’eux-mêmes, et que toute personne raisonnable en viendrait à la
conclusion que le comportement observé était extrême et que,
par conséquent, il justifie la prise de mesures disciplinaires.

Senator Mitchell: Thank you very much for your
presentations. Ms. Fox, at one point you said that the proactive
information could be used to identify systemic problems or
issues. One that seems to appear in the reading that I’m doing is
a continual problem with missing signals. Is that one of the kinds

Le sénateur Mitchell : Merci beaucoup de votre exposé.
Madame Fox, vous avez mentionné notamment que les données
recueillies pourraient être utilisées de façon proactive pour
cerner des problèmes ou enjeux systémiques. L’un de ces
problèmes qui semblent ressortir de la lecture que je fais de la
situation est ce problème récurrent de l’absence de signaux
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of systemic problems? Isn’t that at the root of what happened in
Burlington?

ferroviaires. Est-ce que cela fait partie des problèmes
systémiques? Est-ce que ce problème n’est pas à l’origine de
l’accident qui s’est produit à Burlington?

Ms. Fox: If I may start with the Burlington case first, we
know that the signals were working properly and we know that
the signals were conveying to the crew the need to slow down in
anticipation of this crossover to another track. We don’t know
whether they saw them or not or whether they simply
misinterpreted them.

Mme Fox : Si vous me permettez, je vais d’abord répondre à
la question sur l’accident de Burlington. Nous savons que la
signalisation fonctionnait correctement, et nous savons que les
signaux transmis aux membres de l’équipage indiquaient qu’il
fallait ralentir à l’approche de la liaison avec une autre voie.
Nous ignorons s’ils les ont vus ou s’ils les ont tout simplement
mal interprétés.

Yes, there have been a number of cases over the years
involving missed signals. In some cases, we have a crew and, in
some cases, we don’t have a live crew. We aren’t always able to
identify what the reasons were. Having a voice recorder and a
video recorder combined gives us a lot more information about
what was happening at the time. Where were they looking? Were
there other distractions in the locomotive cab that may have
caused a crew to miss a signal or misinterpret a signal?

En effet, au fil des années, il y a eu un certain nombre
d’accidents dus à l’absence de signaux. Dans certains cas, un
équipage est présent, et dans d’autres, il n’y a pas d’équipage à
bord. Il n’est pas toujours possible de déterminer les raisons d’un
accident. Le fait de disposer d’un enregistreur audio et vidéo
combiné nous fournirait beaucoup plus de renseignements sur ce
qui s’est passé à ce moment-là. Où regardaient-ils? Y avait-il
d’autres distractions dans la cabine de la locomotive susceptibles
d’avoir empêché un membre d’équipage de voir le signal ou de
l’interpréter correctement?

Senator Mitchell: I would like to ask you a question about
reportable incidents. There are two implications of my question.
One is that it hasn’t been stated, but I think in a sense, to the
extent that companies will have access to this information for
review of incidents, they are defined rigorously as reportable
incidents. They can’t be willy-nilly, saying that was an incident
and we are going to look at it. There is a very strict definition of
what a reportable incident is. Is that not the case?

Le sénateur Mitchell : J’aimerais vous poser une question au
sujet des incidents devant être signalés. Ma question comporte
deux implications. La première, même si cela n’a pas été dit,
c’est que, dans la mesure où les compagnies auront accès à ces
renseignements pour évaluer les circonstances d’un incident, on
peut dire que ces derniers sont rigoureusement définis comme
devant être signalés. Les compagnies ne peuvent pas décider au
hasard sur quels incidents elles doivent se pencher. Il existe une
définition très stricte de ce qui constitue un incident devant être
signalé, n’est-ce pas?

Ms. Fox: That is correct. The definitions of reportable
incidents are included in the TSB regulations, and by limiting the
company’s access to these recordings to reportable occurrences
that are not investigated by the TSB prevents or limits the
opportunity to target specific employees or groups of employees.

Mme Fox : C’est exact. Les règlements du BST définissent
clairement le type d’incident devant être signalé. Et en faisant en
sorte de limiter, pour les compagnies ferroviaires, l’accès aux
enregistrements à ceux qui concernent les occurrences devant
être signalées, et sur lesquelles le BST ne mène pas d’enquête,
on prévient ou on restreint la possibilité de cibler des employés
ou groupes d’employés en particulier.

Senator Mitchell: You have made the point — or it certainly
it has been made — that about 1 to 3 per cent of reportable
incidents are reviewed by your organization after the fact. That
would mean that as many as 99 per cent of defined reportable
incidents aren’t being reviewed, certainly not with this
information. You would now get this information. Even the
unions argue that you should get it. But even if you got it,
99 per cent of reportable incidents that would be reviewed by the
company wouldn’t be reviewed using the information but for this
act being passed. So that would be my first question about the
volume.

Le sénateur Mitchell : Vous l’avez expliqué — ou en tout
cas, cela a été clairement dit — qu’environ 1 à 3 p. 100 des
incidents devant être déclarés sont examinés par votre organisme
après le fait. Cela signifie que 99 p. 100 des incidents définis
comme devant être signalés ne font pas l’objet d’un examen, en
tout cas, pas avec ces renseignements en main. Et vous
disposeriez maintenant de ces renseignements. Même les
syndicats sont favorables à l’installation de ces enregistreurs.
Mais, même si vous obtenez la permission de vous en servir, il
reste que 99 p. 100 des incidents devant être signalés par la
compagnie ne seraient pas examinés à la lumière des
renseignements que vous souhaitez obtenir avec l’adoption de ce
projet de loi. Voici donc ma première question qui porte sur le
volume.
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But also, given that they wouldn’t have access to proactive,
there really wouldn’t be anybody thinking about the other
potential incidents that could be avoided — is that right — using
this information?

Mais aussi, compte tenu du fait que les compagnies n’auraient
pas accès à des renseignements à titre proactif, on peut penser
que personne ne se préoccupera des autres incidents potentiels
qui pourraient être évités grâce à ces renseignements, est-ce
exact?

Ms. Fox: Just for clarity, we receive a number of reportable
occurrences per year. I think it’s in the range of — correct me if
I’m wrong — about 1,200 reportable occurrences in the rail
mode. Of those, we investigate about 2 per cent. When I say we
investigate, that means we do a full investigation with a public
report. But we assess all of them. We document all of the data.
That may or may not involve listening to recordings at the time.

Mme Fox : Permettez-moi d’apporter quelques précisions.
Nous recevons un certain nombre de rapports d’incidents chaque
année. Je pense que ce nombre tourne autour de — corrigez-moi
si je fais erreur — 1 200 occurrences devant être signalées dans
le mode ferroviaire. Nous menons une enquête sur environ
2 p. 100 de tous ces incidents. Lorsque je dis que nous menons
une enquête, j’entends par là une enquête complète, avec le
dépôt d’un rapport public. En revanche, nous évaluons tous les
incidents. Nous documentons toutes les données. Cela peut
comprendre ou non l’écoute d’enregistrements.

The point is that if we don’t conduct a full investigation, there
is still valuable information that maybe the railway companies
could learn from if they conduct their own internal investigation
and may identify systemic issues they can take action on to
either change procedures, improve training, review supervision,
et cetera.

Le fait est que, même si nous n’effectuons pas une enquête
complète, il reste encore des renseignements utiles pour les
compagnies ferroviaires, des renseignements qui leur
permettraient de tirer des leçons si elles décidaient de mener
leurs propres enquêtes internes et de cerner les enjeux
systémiques sur lesquels elles peuvent intervenir, soit en
modifiant les procédures, en améliorant la formation, en
revoyant la supervision, et ainsi de suite.

Similarly, if this legislation passes, railways would have the
opportunity for random sampling using appropriate protocols.
Through that kind of sampling, they could also proactively
identify weaknesses, safety deficiencies, before they have led to
a reportable incident or accident.

De la même façon, si ce projet de loi est adopté, les
compagnies ferroviaires auront la possibilité de procéder à un
échantillonnage aléatoire à l’aide de protocoles appropriés. Au
moyen de cet échantillonnage, elles pourraient aussi cerner de
façon proactive les faiblesses, les lacunes du point de vue de la
sécurité, avant que ces dernières n’entraînent un incident ou un
accident devant être signalé.

Senator Mitchell: With respect to random sampling, this
information will be accessible only with proprietary codes or
proprietary computing analysis. There will be an electronic
record of that access, so it’s randomness will be establishable, if
I can use that word?

Le sénateur Mitchell : Concernant l’échantillonnage
aléatoire, ces renseignements choisis de façon aléatoire ne
pourront être consultés qu’au moyen de codes exclusifs ou d’une
analyse informatique exclusive. L’accès à ces renseignements
sera donc enregistré électroniquement, donc le caractère aléatoire
des renseignements pourra être établi, n’est-ce pas?

Kirby Jang, Director of Investigations, Rail and Pipeline
Investigations Branch, Transportation Safety Board of
Canada:  Obviously the technical specifications for these
systems have not yet been established, but certainly in
discussions, our understanding is that encryption would be
included in the system. In terms of audit trail, tracking,
monitoring, every time a data set is accessed, it would be
recorded. Monitoring of those audit trail records I believe is
important, and established protocols will be in place for that.

Kirby Jang, directeur d’enquêtes, Direction des enquêtes
ferroviaires et de pipelines, Bureau de la sécurité des
transports du Canada :  Évidemment, les spécifications
techniques de ces systèmes n’ont pas encore été établies, mais
une chose est sûre, c’est qu’elles sont actuellement à l’étude.
D’après ce que nous comprenons, le chiffrement serait inclus
dans le système. En ce qui a trait aux traces claires pour la
vérification, au suivi et à la surveillance, chaque fois qu’un
ensemble de données sera consulté, cela sera enregistré. À mon
sens, la surveillance de ces fichiers de vérification à rebours est
importante, et des protocoles seront mis en place à cet égard.

Senator Mitchell: Thank you. Le sénateur Mitchell : Merci.
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Senator MacDonald: Senator Plett said earlier there is a wide
range of opinion on this. I’m one of the people who are
completely against the installation of video recorders in the cabs
of locomotives. Black box technology and audio recordings are
available now in the cockpit of airplanes and the wheelhouses of
ships. The railway workers have made it clear that they have no
objection to this type of surveillance. If this standard is
acceptable for these two modes of transportation, why isn’t it
sufficient for locomotives? Why is there a double standard being
applied here?

Le sénateur MacDonald : Le sénateur Plett a dit tout à
l’heure que cette demande ne fait pas l’unanimité. Je fais partie
des gens qui sont complètement contre l’installation
d’enregistreurs vidéo dans les cabines de locomotives. La
technologie des boîtes noires et des enregistreurs audio existe
déjà dans le poste de pilotage des aéronefs et dans la timonerie
des navires. Les travailleurs du secteur ferroviaire ont fait
clairement savoir qu’ils n’avaient aucune objection à ce type de
surveillance. Si cette norme est acceptable pour ces deux modes
de transport, pourquoi est-ce insuffisant pour les locomotives?
Pourquoi veut-on appliquer deux poids, deux mesures dans ce
cas-ci?

Ms. Fox: The reality, senator, is that the TSB has called in the
past for image recordings in cockpits. I’m going to ask
Mr. Clitsome to give you an example of the types of information
we can get from video that we can’t get from audio or flight data
recordings.

Mme Fox : La réalité, sénateur, c’est que le BST a demandé
dans le passé que l’on installe des enregistreurs vidéo dans les
postes de pilotage. Je vais demander à M. Clitsome de vous
donner un exemple du genre de renseignements que nous
pouvons obtenir d’une image, contrairement à ce que l’on peut
obtenir d’un enregistrement audio ou de l’enregistrement des
données de vol.

Mark Clitsome, Special Advisor to the Chief Operating
Officer, Executive Office, Transportation Safety Board of
Canada:  Yes, there have been a number of investigations we
have conducted over the years where, if we had had video
recordings, we would be able to determine better what the cause
of the accident was. For example, you remember the Swiss Air
accident, 1998, Peggy’s Cove. The crew had a cockpit voice
recorder on board that aircraft. That’s all we could use, up to the
point we lost the information five minutes before a crash. But
during the conversation as they were conducting their emergency
drills, one of the pilots indicated, “Look, there is smoke right
there. Can you see it?” We didn’t know where “there” was. We
didn’t know where it was coming from. If we had had a video
recorder, we would have been able to determine much better and
make sure the investigation had concluded a lot faster.

Mark Clitsome, conseiller spécial à l’administrateur en
chef des opérations, Bureau exécutif, Bureau de la sécurité
des transports :  Oui, au fil des années, nous avons
effectivement mené un certain nombre d’enquêtes pour
lesquelles les enregistrements vidéo nous auraient été très utiles
et nous auraient probablement permis de déterminer la cause de
l’accident. À titre d’exemple, vous vous rappelez sans doute de
l’accident de la Swiss Air, en 1998, à Peggy’s Cove.
L’équipage disposait d’un enregistreur de conversations de poste
de pilotage à bord de cet aéronef. C’est tout ce dont nous
disposions, jusqu’au moment où nous avons perdu les données,
soit cinq minutes avant l’écrasement. Mais au cours de la
conversation, pendant qu’ils effectuaient les procédures
d’urgence, l’un des pilotes a fait remarquer ce qui suit :
« Regarde, il y a de la fumée par ici. Est-ce que tu la vois? »
Nous ne savions pas ce que « par ici » voulait dire. Nous
ignorions d’où sortait la fumée. Si nous avions eu un enregistreur
vidéo, nous aurions pu déterminer beaucoup plus facilement
l’origine de la fumée, et l’enquête aurait pu se conclure
beaucoup plus rapidement.

Senator MacDonald: If I can make a point on that, I recall
that accident quite well, and they did change the regulations to
tell the planes to go directly to the closest airport. Whether you
had a video recording of what occurred in that cockpit, it
wouldn’t have made any difference in the fate of that plane.

Le sénateur MacDonald : Si je peux me permettre
d’intervenir ici, je me rappelle très bien de cet accident, et on
avait modifié les règlements pour indiquer aux pilotes de se
rendre directement à l’aéroport le plus proche. Qu’il y ait eu ou
non un enregistreur vidéo de ce qui s’est passé dans le poste de
pilotage n’aurait rien changé à ce qui est arrivé à cet aéronef.

Mr. Clitsome: Well, not in that particular case, but we would
have been able to determine sooner what the actual cause of the
accident was in order for us to be able to get our safety message
out. In the end, after almost five years of investigation, the board
put out recommendations on the insulation on board that aircraft,
because it burned and it was supposed to be fireproof. If we had
known a couple of months after, when we had the video

M. Clitsome : Eh bien, pas dans ce cas précis, en effet, mais
au moins nous aurions pu déterminer plus rapidement la cause
réelle de l’accident pour pouvoir faire passer notre message de
sécurité. En fin de compte, après une enquête qui a duré presque
cinq ans, le bureau a formulé des recommandations concernant le
matériau isolant de cet aéronef, parce qu’il avait brûlé et qu’il
était censé être résistant au feu. Si nous avions su quelques mois
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recorder, we could have put that recommendation out years
earlier.

après l’accident, alors que nous avions l’enregistreur vidéo, nous
aurions pu formuler cette recommandation des années plus tôt.

Senator MacDonald: But again, you’re not asking for this
technology right now on planes and ships. You’re only asking
for it on locomotives.

Le sénateur MacDonald : Mais, encore une fois, vous ne
demandez pas aujourd’hui que l’on installe cette technologie
dans les aéronefs et les navires. Vous ne la demandez que dans
les locomotives.

Ms. Fox: The opportunity with this legislation, which is going
to require the installation of voice and video recorders, is such
that this is the right time to consider the expanded use of these
recordings for proactive safety management purposes.

Mme Fox : Ce projet de loi, qui exige l’installation
d’enregistreurs audio et vidéo, nous offre une belle occasion et il
crée le bon moment pour envisager d’élargir l’utilisation de ces
enregistrements à des fins de gestion proactive de la sécurité.

I know this is something that the railway companies
themselves have been pressing for because they feel that they’ll
get a better return on their investment if they can also use it for
proactive safety management. Our study on voice and video
recorders, which we conducted and released in 2016, indicated
that the potential safety benefits of expanded access to voice and
video recordings on very prescribed terms, not only by the TSB
when we investigate but also by operators and Transport Canada,
show there is a greater bang for the buck, so to speak, if they can
be used by companies.

Je sais que c’est une chose que les compagnies ferroviaires
elles-mêmes réclament de façon pressante parce qu’elles
estiment qu’elles obtiendront un meilleur rendement de leurs
investissements si elles peuvent aussi les utiliser dans le cadre
d’une gestion proactive de la sécurité. L’étude que nous avons
menée et publiée en 2016 sur les enregistreurs audio et vidéo a
montré que les avantages potentiels pour la sécurité liés à
l’utilisation accrue des enregistrements audio et vidéo, sous
réserve de conditions prévues par règlement, non seulement par
le BST, lorsque c’est nous qui menons l’enquête, mais aussi par
les exploitants et par Transports Canada, montre qu’on en a plus
pour notre argent, si je peux m’exprimer ainsi, si les
enregistrements peuvent être utilisés aussi par les compagnies.

Now, with respect to video or image recordings, ICAO, the
International Civil Aviation Organization, has signalled that it
intends to move forward with a standard for video and image
recordings in cockpits. It simply hasn’t made its way into the
international forum yet, but it’s on their horizon for sure.

Maintenant, en ce qui concerne les enregistrements vidéo ou
des images, l’OACI, l’Organisation de l’aviation civile
internationale, a indiqué son intention d’aller de l’avant avec
l’adoption d’une norme relative aux enregistrements vidéo et
d’images dans le poste de pilotage. C’est tout simplement que la
norme n’a pas encore été soumise à la tribune internationale,
mais il ne fait aucun doute que ce projet figure dans leur horizon
prévisionnel.

Senator MacDonald: Just because they signal it doesn’t
make it either a fact or appropriate. The Privacy Commissioner
supports my position on this. The Privacy Commissioner says
this is an invasion of privacy in the workspace. Are you saying
the Privacy Commissioner is incorrect?

Le sénateur MacDonald : Ce n’est pas parce que les
occurrences sont signalées que cela rend l’installation des EAVL
appropriée ou factuelle. Le commissaire à la protection de la vie
privée est d’accord avec moi sur ce point. Il a en effet déclaré
que l’enregistrement audio et vidéo dans le lieu de travail peut
devenir envahissant sur le plan du respect de la vie privée. Est-ce
que vous affirmez que le commissaire à la protection de la vie
privée se trompe?

Ms. Fox: What we’re saying here, senator, is that having
voice and video recorders together will allow the TSB and other
parties to have a better appreciation of the operational and
human factors at play that either have led, or can lead, to
incidents.

Mme Fox : Ce que nous disons, sénateur, c’est qu’en
installant des enregistreurs audio et vidéo combinés, le BST et
d’autres parties seront plus à même d’apprécier les facteurs
opérationnels et humains qui entrent en jeu et qui sont
susceptibles d’entraîner ou d’avoir occasionné des incidents.

We absolutely concur that there has to be a balance between
the rights of workers and employees with the responsibility of
operators to manage the safety of their operations, and we
believe that framework can be put in place either under the
legislation as proposed or supplemented by the regulations that
have yet to be determined.

Nous sommes absolument d’accord avec vous qu’il est
important d’établir un juste équilibre entre les droits des
travailleurs et des employés et la responsabilité des exploitants
de gérer la sécurité de leurs opérations, et nous sommes d’avis
qu’il est possible de mettre en place un cadre à cet effet, soit en

31-1-2018 Transports et communications 28:39



vertu de la loi, tel qu’il est proposé ou par l’ajout de règlements
qui restent à déterminer.

[Translation] [Français]

Senator Boisvenu: My question goes to one of the four
witnesses. I thank them very much for being here.

Le sénateur Boisvenu : Ma question s’adresse à l’un des
quatre témoins, et je les remercie beaucoup de leur présence.

Road and rail transportation raise great concerns when events
like the one in Lac-Mégantic happen. People wonder what
standards Canada has in place to adequately protect them.

Le transport routier et le transport ferroviaire soulèvent de
grandes préoccupations lorsque se produisent des événements
comme celui de Lac-Mégantic. Les citoyens se demandent
quelles normes le Canada applique pour bien protéger la
population.

In section 6 of Bill C-49, there is a reference to the United
Nations model regulations on the transport of radioactive
material. The bill references regulations adopted in 2013,
whereas the United Nations adopted or amended their
regulations in 2015 and 2017.

À l’article 6 du projet de loi C-49, on fait référence au
règlement type des Nations Unies pour le transport des matières
radioactives. Le projet de loi fait référence au règlement adopté
en 2013, alors que les Nations Unies ont adopté ou modifié leur
règlement en 2015 et en 2017.

Why does Bill C-49, in section 6, not reference the latest
version adopted by the United Nations? We would then be sure
that the regulations are up to date, but, as they currently stand,
they are based on a version from 2013.

Pourquoi le projet de loi C-49, à l’article 6, ne fait-il pas plutôt
référence à la dernière mise à jour adoptée par les Nations
Unies? On s’assurerait alors que le règlement est à jour, alors
que dans le cas présent, il se base sur la modification de 2013.

Ms. Fox: You would have to ask the Department of
Transport.

Mme Fox : Il faudrait poser cette question au ministère des
Transports.

Senator Boisvenu: If an incident were to occur, you would
conduct an investigation, would you not?

Le sénateur Boisvenu : S’il se produit un incident, vous
menez une enquête, n’est-ce pas?

Ms. Fox: Yes. Mme Fox : Oui.

Senator Boisvenu: Your investigation would be based on
applicable standards, would it not?

Le sénateur Boisvenu : Votre enquête sera basée sur des
normes applicables, n’est-ce pas?

Ms. Fox: Yes. Mme Fox : Oui.

Senator Boisvenu: But this standard is from 2013, whereas
the United Nations revised it in 2017. As an organization that
applies standards, you might be expected to have the best
possible standard. However, we are four years behind the United
Nations, which has updated this standard. I am surprised that you
would tell me that the question should be asked to the
Department of Transport. When something happens, you are the
government’s official investigators. You conduct your
investigations based on applicable standards. Canada is about to
adopt Bill C-49 with standards from 2013, whereas the standards
were revised in 2017.

Le sénateur Boisvenu : Or, cette norme date de 2013, alors
que les Nations Unies l’ont modifiée en 2017. En tant
qu’organisme qui applique des normes, on pourrait s’attendre à
ce que vous ayez la meilleure norme possible. Toutefois, nous
avons quatre années de retard sur les Nations Unies, qui a mis à
jour cette norme. Je suis étonné que vous me disiez que la
question devrait être posée au ministère des Transports. Vous
êtes les enquêteurs officiels du gouvernement lorsque se produit
un événement. Vous faites ces enquêtes en vous basant sur des
normes applicables. Le Canada s’apprête à adopter le projet de
loi C-49, avec des normes de 2013 alors qu’on les a modifiées en
2017.

Mr. Laporte: The first part of my answer is this. We do not
apply the standards, nor do we have any authority over the
implementation of the regulations. Our mandate is limited to
conducting investigations and identifying all contributing
factors. If the standards are part of the problem, we describe the
problem in our reports, draw the appropriate conclusions, and
formulate recommendations.

M. Laporte : La première partie de la réponse est la suivante.
Nous n’appliquons pas les normes et n’avons aucun pouvoir en
ce qui concerne la mise en œuvre de la réglementation. Notre
mandat se limite à mener des enquêtes et à identifier tous les
facteurs contributifs. Si les normes font partie du problème, nous
décrivons le problème dans nos rapports, nous tirons les

28:40 Transport and Communications 31-1-2018



conclusions appropriées et nous formulons des
recommandations.

Senator Boisvenu: I am going to turn the question around.
You are an organization that applies standards. In one of your
submissions, should we not have seen a recommendation stating
that the standard relating to the transport of radioactive
materials, which are indeed dangerous, should reflect 2017
standards and not ones from 2013? Did you not see this gap in
the legislation?

Le sénateur Boisvenu : Je vais poser la question en sens
inverse. Vous êtes un organisme qui applique des normes. Dans
un de vos mémoires, n’aurait-on pas dû voir une
recommandation qui dit que la norme relative au transport des
matières radioactives, qui sont bel et bien dangereuses, devrait
refléter les normes de 2017 et non celles de 2013? Vous n’avez
pas vu ce trou dans la loi?

Mr. Laporte: Our role is not to revise the law or make
recommendations in that regard.

M. Laporte : Notre rôle n’est pas de revoir la loi ni de
formuler des recommandations à cet égard.

Senator Boisvenu: You can identify weaknesses in it,
however.

Le sénateur Boisvenu : Vous pouvez par contre y voir des
faiblesses.

Mr. Laporte: Our role is to base ourselves on specific
incidents to identify weaknesses to improve acts, regulations,
procedures and operations. If there is no incident involving those
kinds of regulations, we will not intervene because we do not
have the mandate to do so. However, a number of
recommendations have been made, specifically to address
problems with regulations, as well as to update and improve
regulations. In certain cases, we fall behind international
standards, and we demand that Transport Canada update their
standards. We have a watch list that identifies the main
challenges related to security in the transport industry. One of
them is the fact that it takes too long to process some of our
recommendations.

M. Laporte : Notre rôle consiste à cerner les lacunes pour
améliorer les lois, les règlements, les procédures et les opérations
à partir d’incidents spécifiques. Tant qu’on n’a pas un événement
qui touche ce genre de réglementation, nous n’intervenons pas,
car nous n’avons pas le mandat de le faire. Par contre, plusieurs
recommandations ont été faites, notamment celles de combler les
lacunes dans la réglementation et de mettre à jour et d’améliorer
la réglementation. Dans certains cas, on accuse un retard par
rapport aux normes internationales et on revendique auprès de
Transports Canada que ces normes soient mises à jour. Nous
avons une liste de surveillance qui cerne les principaux enjeux en
matière de sécurité dans l’industrie du transport. L’un d’eux est
qu’il faut trop de temps pour traiter certaines de nos
recommandations.

Earlier, we were talking about the example of flight deck voice
recorders. Right now, we are not following international
standards in this regard, as you have mentioned when discussing
dangerous goods. During our investigations on aviation
accidents, we made recommendations, and we are still waiting
for concrete results. We have been pushing for annual re-
assessments on this issue. This may be something that committee
members could take up with the Department of Transport; that is,
the reasons why delays are so long, and the reasons for citing
outdated regulations.

On parlait plus tôt de l’exemple des enregistreurs de voix dans
les avions. À l’heure actuelle, on ne respecte pas les normes
internationales à cet égard, comme ce que vous avez mentionné à
propos des matières dangereuses. Dans le cadre de nos enquêtes
sur des accidents d’avion, on a formulé des recommandations et
on attend encore des résultats concrets. Nous faisons pression
pour une réévaluation tous les ans à ce sujet. C’est peut-être un
domaine sur lequel les membres du comité pourraient
questionner le ministre des Transports, à savoir pourquoi les
délais sont si longs et pourquoi on cite une réglementation
désuète.

Senator Boisvenu: Suppose there is an incident tomorrow
involving a spill of radioactive material. You arrive on the spot
and realize that, if the 2017 standard had been applied, the
incident would not have occurred. Will we be blaming
bureaucracy for lack of action?

Le sénateur Boisvenu : Supposons qu’un incident se
produise demain impliquant le déversement de matières
radioactives. Vous vous rendez sur les lieux et vous vous rendez
compte que, si la norme de 2017 avait été appliquée, l’incident
ne serait pas arrivé. Va-t-on blâmer la bureaucratie en disant
qu’on aurait dû agir?

Mr. Laporte: We describe facts, do the report, and draw the
appropriate conclusions. We also make recommendations when
necessary.

M. Laporte : On décrit les faits, on fera rapport, on tirera les
conclusions appropriées et, au besoin, on formulera des
recommandations.
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Senator Cormier: My question is for Ms. Fox. While going
deeper into our study, a number of us have been concerned by
the language issues surrounding Bill C-49. Is it possible for
passengers or employees to use either of the two official
languages?

Le sénateur Cormier : Ma question s’adresse à Mme Fox.
En approfondissant notre étude, nous sommes plusieurs à être
préoccupés par la question linguistique au sein du projet de loi
C-49. Quelle est la possibilité pour les passagers ou les employés
d’utiliser l’une ou l’autre des deux langues officielles?

In your investigations, you mention contributing factors. Has it
ever occurred to you to identify language issues as a factor that
could have contributed to an incident, whether at the level of
signage, communications between employees, or even
instructions?

Dans le cadre de vos enquêtes, vous parlez de facteurs
contributifs. Vous est-il arrivé de décrire la question linguistique
comme un élément qui a pu contribuer à un incident, que ce soit
sur le plan de la signalisation, des communications entre les
employés ou encore des consignes?

Ms. Fox: If you are referring to rail transport, I am not aware
of any investigations that have cited language issues. However,
in other sectors, such as marine transport, we have flagged
certain anomalies in communications, for example, between a
vessel’s crew and a pilot. If we identify language issues or
communication problems caused by a difference in language, we
will cite it in the report.

Mme Fox : Si on parle de transport ferroviaire, je ne suis pas
au courant d’enquêtes qui auraient cité un facteur linguistique.
Par contre, dans d’autres secteurs, soit celui du transport
maritime, on a signalé certaines anomalies dans les
communications, par exemple, l’équipage d’un navire et un
pilote. Si l’on constate un problème linguistique ou un problème
de communication causé par une différence de langue, on le
citera dans le rapport.

Senator Cormier: Should the bill take these language issues
into consideration when it is implemented?

Le sénateur Cormier : Est-ce que le projet de loi devrait
prendre en considération ces facteurs linguistiques dans sa mise
en œuvre?

Ms. Fox: We really have no opinion on that. When we
investigate and find a problem due to language, we will mention
it. To date, we have not made any recommendations on this
subject.

Mme Fox : On n’a pas vraiment d’opinion là-dessus.
Lorsqu’on enquête et qu’on trouve une lacune en raison d’un
problème linguistique, on le mentionnera. À ce jour, on n’a pas
fait de recommandations à cet égard.

[English] [Traduction]

Senator MacDonald: I want to go back to the example you
used of the past train derailment in Burlington. I want a little
more information from you. Was there a comprehensive, up-to-
date black box on that train, and how much had that technology
changed in the past five years? You asked for an in-cab voice
and video recorder. Was there a voice recorder on that train?

Le sénateur MacDonald : J’aimerais revenir sur l’exemple
que vous avez utilisé, celui du déraillement survenu à
Burlington. Pourriez-vous me fournir un peu plus de
renseignements. Est-ce qu’il y avait une boîte noire complète et à
jour sur ce train, et dans quelle mesure la technologie a-t-elle
changé au cours des cinq dernières années? Vous avez réclamé
l’installation d’un enregistreur audio-vidéo dans la cabine des
locomotives. Est-ce qu’il y avait un enregistreur audio sur ce
train?

Ms. Fox: There was a locomotive event recorder on the train
which did permit some data to be collected. There was no voice
recorder.

Mme Fox : Il y avait bien un consignateur d’événements de
locomotive dans ce train, ce qui a permis de recueillir certaines
données. Mais il n’y avait pas d’enregistreur audio.

I would ask Mr. Jang to respond in terms of how the
technology may have changed in the last few years and what we
learned from the LVVR study.

Je vais demander à M. Jang de vous répondre au sujet de
l’évolution de la technologie au cours des dernières années et de
ce que nous avons appris à l’aide de l’étude sur l’EAVL.

Mr. Jang:  Since 2012-13, technology for all recording
devices has advanced. In terms of the locomotive event recorder,
perhaps additional elements would have been added to it. I don’t
have the list of those right now.

M. Jang : Depuis 2012-2013, la technologie pour tous les
appareils d’enregistrement a fait des progrès. En ce qui concerne
le consignateur d’événements de locomotive, peut-être que des
éléments additionnels lui ont été ajoutés. Je n’en ai pas la liste
avec moi.
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One of the advancements in technology is the use of Wi-
Tronix, where certain types of alarms could be monitored and
sent remotely to a control station for input.

L’un des progrès réalisés par la technologie est l’utilisation du
système Wi-Tronix, lequel permet la surveillance de certains
types d’alertes et leur transmission à distance à un poste de
contrôle en vue de la saisie.

Now, having said that, with regard to our 2016 safety study,
we looked at the technology that was available at that time.
Some of the railways were actually in the midst of doing their
own trial installation, so it was actually very good timing.
Technology relating to audio and video recorders of various
types and models was looked at. We were fortunate enough to
assess four specific configurations, which included audio only,
video only, and a combination of audio and video. In the report,
we document some of the conclusions from it.

Maintenant, ceci dit, dans le cadre de l’étude que nous avons
menée en 2016 sur la sécurité, nous avons analysé la technologie
qui était disponible à l’époque. Certaines compagnies
ferroviaires procédaient déjà à des installations pilotes, donc le
moment était très bien choisi pour effectuer notre étude. Nous
nous sommes penchés sur la technologie relative aux
enregistreurs audio et vidéo de divers types et modèles. Nous
avons eu la chance d’évaluer quatre configurations spécifiques,
lesquelles comprenaient notamment audio seulement, vidéo
seulement, et une combinaison audio et vidéo. Dans le rapport,
nous documentons certaines de nos conclusions à ce sujet.

Basically, the overall conclusion is that, yes, there is
meaningful information that’s available if it’s audio only, and
certainly there is meaningful information available if it is video
only, but it is a combination of the two that gives you the full
picture, the understanding of what happened in the cab, the type
of interaction that occurs within the cab.

Essentiellement, la conclusion générale est que, si on utilise un
système audio seulement, on peut en tirer des renseignements
utiles. Et si on utilise un système vidéo seulement, on peut
également en tirer des renseignements utiles. Mais c’est en
utilisant la combinaison des deux que l’on obtient le tableau au
complet, qui permet de comprendre ce qui s’est produit dans la
cabine, et le genre d’interaction qui est survenu dans la cabine.

Senator MacDonald: In this accident, the train was obviously
going too fast, and that caused the accident. I would assume that
the black box technology in the cab would be able to determine
whether or not there was an effort made to brake the train, slow
the train down. Surely that capacity is in there.

Le sénateur MacDonald : Dans cet accident, il était évident
que le train roulait trop vite, et que c’est ce qui a causé
l’accident. Je suppose que la technologie de la boîte noire se
trouvant dans la cabine permettrait de déterminer si on a tenté ou
pas d’appliquer les freins, ou de le ralentir. Il doit sûrement
exister une telle capacité.

Mr. Jang: I’m sorry, the capacity to automatically slow the
train down?

M. Jang : Je suis désolé, la capacité de ralentir
automatiquement le train?

Senator MacDonald: To determine whether or not there was
an effort made to brake the train, to slow it down.

Le sénateur MacDonald : Non, de déterminer si quelqu’un a
tenté de freiner le train, pour le ralentir.

Mr. Jang: Absolutely. In terms of when braking was applied,
that information was available.

M. Jang : Absolument. En ce qui concerne le freinage, oui,
nous disposions de l’information à cet effet.

I think the key thing that our investigators looked at is
obviously there was an inappropriate response to a series of
signals. The key thing is trying to understand why and what
happened. We looked at many different options and scenarios. At
the end of our review, we could not conclusively determine, in a
meaningful, definitive way, what actually did happen.

Je pense que le principal élément que nos enquêteurs ont
examiné est évidemment le fait que l’équipe n’a pas réagi de
façon appropriée à une série de signaux. L’essentiel est d’essayer
de comprendre ce qui s’est passé et pourquoi. Nous avons
analysé diverses options et scénarios. À la fin de notre enquête,
nous n’avons pas été en mesure de déterminer de façon
conclusive, d’une manière définitive et significative, ce qui
s’était réellement passé.

Senator MacDonald: I have to be convinced on this. I’m not
convinced yet.

Le sénateur MacDonald : Vous ne m’avez pas convaincu.
Non, je ne suis pas encore convaincu.

I saw what happened in the United States a few weeks ago.
That train was going far too fast for the infrastructure there. They
know that. They also know that a system that would have
automatically made that train drop its speed failed. These are

J’ai vu ce qui s’est passé aux États-Unis, il y a quelques
semaines. Le train roulait beaucoup trop vite pour
l’infrastructure en place. Ils le savent. Ils savent aussi qu’un
système qui aurait déclenché automatiquement une baisse de
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systemic problems and infrastructure issues. I haven’t seen any
evidence to date that watching somebody in the cab after the fact
is going to do anything to prevent these things.

vitesse du train n’a pas fonctionné. Ce sont là des problèmes
systémiques et des enjeux liés à l’infrastructure. À ce jour, je
n’ai pas encore vu de données probantes comme quoi le fait de
regarder après le fait la personne se trouvant dans la cabine
pourrait contribuer de quelque manière à empêcher ce genre
d’accidents.

Ms. Fox: What I would like to say to this, senator, is that by
the time a crew takes action to do something, in some cases it’s
too late. That was the case in Burlington.

Mme Fox : Ce que j’aimerais répondre à cela, sénateur, c’est
que, avant même que l’équipage puisse faire quoi que ce soit,
dans certains cas, il est trop tard. C’est ce qui s’est produit à
Burlington.

In order to improve the safety of the system, we need to
understand the root causes. We need to understand what is going
on in a locomotive cab, in a cockpit, on the bridge of a vessel. A
lot of that interaction is non-verbal. We won’t capture it on an
audio recorder. We need to see, as Mr. Clitsome said, when
they’re talking about smoke in a cockpit, where was it coming
from? That allows us to pinpoint and really identify what the real
cause of this accident was and what needs to be done to prevent
this from happening again.

Pour pouvoir améliorer la sécurité du système, il faut
comprendre les causes profondes. Il faut comprendre ce qui se
passe dans la cabine de la locomotive, dans le poste de pilotage,
sur la passerelle d’un navire. Beaucoup d’interactions sont non
verbales. Nous ne pouvons pas les capter avec un enregistreur de
conversations. Nous devons voir, comme l’a fait remarquer
M. Clitsome, lorsqu’il est question de fumée dans un poste de
pilotage, d’où provient cette fumée? C’est ce qui nous permet de
cerner et de déterminer vraiment quelle est la cause réelle d’un
accident et ce qui doit être fait pour empêcher qu’il ne se
reproduise.

We won’t have that information if we don’t have audio
recordings, preferably supplemented by video, to get a more
complete picture of what was going on. We can’t fix what we
can’t determine in terms of what was happening, the sequence of
events and why. Why were those decisions made and those
actions taken?

Et nous ne disposerons pas de ces renseignements si nous
n’installons pas de systèmes d’enregistrement audio, de
préférence agrémentés de l’enregistrement vidéo, afin d’obtenir
un tableau plus complet de ce qui s’est passé. Nous ne pouvons
pas corriger un problème si nous ne parvenons pas à en
déterminer les causes, la séquence des événements, et les raisons.
Pourquoi certaines décisions ont été prises, et pourquoi certains
gestes ont été posés.

The Deputy Chair: Thank you, Ms. Fox. Le vice-président : Je vous remercie, madame Fox.

Senator MacDonald, this is the first of many meetings on this
bill, so you will have many opportunities to readdress the issue,
I’m quite sure.

Sénateur MacDonald, il s’agit seulement de notre première
réunion sur ce projet de loi, et il y en aura beaucoup d’autres.
Vous aurez donc certainement l’occasion d’aborder de nouveau
cette question, j’en suis persuadé.

[Translation] [Français]

I would like to thank the officials for their participation today. J’aimerais remercier les représentants pour leur participation
aujourd’hui.

[English] [Traduction]

Honourable senators, tomorrow we will hear from the
Competition Bureau of Canada; Innovation, Science and
Economic Development Canada; the Office of the Privacy
Commissioner; and Agriculture and Agri-Food Canada.

Honorables sénateurs, demain nous entendrons des témoins du
Bureau de la concurrence Canada; d’Innovation, Sciences et
Développement économique Canada; du Commissariat à la
protection de la vie privée et d’Agriculture et Agroalimentaire
Canada.

(The committee adjourned.) (La séance est levée.)
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EVIDENCE TÉMOIGNAGES

OTTAWA, Wednesday, January 31, 2018 OTTAWA, le mercredi 31 janvier 2018

The Standing Senate Committee on Transport and
Communications, to which was referred Bill C-49, An Act to
amend the Canada Transportation Act and other Acts respecting
transportation and to make related and consequential
amendments to other Acts, met this day at 6:47 p.m. to continue
its consideration of this bill.

Le Comité sénatorial permanent des transports et des
communications, auquel a été renvoyé le projet de loi C-49, Loi
apportant des modifications à la Loi sur les transports au Canada
et à d’autres lois concernant les transports ainsi que des
modifications connexes et corrélatives à d’autres lois, se réunit
aujourd’hui, à 18 h 47, pour poursuivre son étude de ce projet de
loi.

Senator Patricia Bovey (Deputy Chair) in the chair. La sénatrice Patricia Bovey (vice-présidente) occupe le
fauteuil.

[Translation] [Français]

The Deputy Chair: Good evening, dear colleagues. I am
Senator Bovey, Deputy Chair of the Standing Committee on
Transport and Communications. This evening, the committee is
continuing its study of Bill C-49, An Act to amend the Canada
Transportation Act and other acts respecting transportation and
to make related and consequential amendments to other acts.

La vice-présidente : Bonsoir, chers collègues. Je suis la
sénatrice Bovey, vice-présidente du Comité sénatorial permanent
des transports et des communications. Ce soir, le comité poursuit
son étude du projet de loi C-49, Loi apportant des modifications
à la Loi sur les transports au Canada et à d’autres lois concernant
les transports ainsi que des modifications connexes et
corrélatives à d’autres lois.

[English] [Traduction]

We have two panels today. First, for this panel, I would like to
welcome Mr. Daniel Therrien, Privacy Commissioner of Canada,
Office of the Privacy Commissioner of Canada; and Mr. Mark
Schaan, Director General, Marketplace Framework Policy
Branch, Strategic Policy Sector, Innovation, Science and
Economic Development Canada.

Nous accueillons deux groupes de témoins aujourd’hui. Nous
entendrons tout d’abord le premier groupe. Je souhaite la
bienvenue au commissaire à la protection de la vie privée du
Canada, M. Daniel Therrien, et au directeur général de la
Direction générale des politiques-cadres du marché d’Innovation,
Sciences et Développement économique du Canada, M. Mark
Schaan.

On their way, stuck in the snow and hoping to be here in about
30 minutes, are representatives of the Competition Bureau of
Canada, Ms. Melissa Fisher, Associate Deputy Commissioner,
Mergers and Monopolistic Practices Branch, Competition
Bureau of Canada; and Mr. Mike Hollingworth, Assistant
Deputy Commissioner, Mergers and Monopolistic Practices
Branch.

Nos autres témoins sont en route, dans la neige, et espèrent
être des nôtres dans environ 30 minutes. Il s’agit de représentants
de la Direction générale des fusions et des pratiques
monopolistiques du Bureau de la concurrence du Canada : la
sous-commissaire déléguée, Mme Melissa Fisher, et le sous-
commissaire adjoint, M. Mike Hollingworth.

I thank you for being here. Before I ask for the presentations, I
think it’s only fair and right to have our colleagues introduce
themselves around the table.

Je vous remercie de votre présence. Je crois qu’il convient de
laisser nos collègues se présenter avant de vous demander de
présenter vos exposés.

Senator MacDonald: Michael MacDonald, Nova Scotia. Le sénateur MacDonald : Michael MacDonald, Nouvelle-
Écosse.

[Translation] [Français]

Senator Boisvenu: Pierre-Hugues Boisvenu from Quebec. Le sénateur Boisvenu : Pierre-Hugues Boisvenu, du Québec.

[English] [Traduction]

Senator Plett: Donald Plett, Manitoba. Le sénateur Plett : Donald Plett, Manitoba.
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[Translation] [Français]

Senator Galvez: Rosa Galvez from Quebec. La sénatrice Galvez : Rosa Galvez, du Québec.

[English] [Traduction]

Senator Griffin: Diane Griffin, Prince Edward Island. La sénatrice Griffin : Diane Griffin, Île-du-Prince-Édouard.

[Translation] [Français]

Senator Dawson: Dennis Dawson from Quebec. Le sénateur Dawson : Dennis Dawson, du Québec.

Senator Cormier: René Cormier from New Brunswick. Le sénateur Cormier : René Cormier, du Nouveau-
Brunswick.

Senator Gagné: Raymonde Gagné from Manitoba. La sénatrice Gagné : Raymonde Gagné, du Manitoba.

[English] [Traduction]

Senator Mitchell: Grant Mitchell, Alberta. Le sénateur Mitchell : Grant Mitchell, Alberta.

Senator Mercer: Terry Mercer, Nova Scotia. Le sénateur Mercer : Terry Mercer, Nouvelle-Écosse.

The Deputy Chair: Thank you very much. I was going to ask
the Privacy Commissioner, Mr. Daniel Therrien, to begin his
presentation. After that, if she’s not yet here, I will ask Mr. Mark
Schaan — and he has agreed — to give the remarks of
Ms. Fisher.

La vice-présidente : Merci beaucoup. J’avais l’intention de
demander au commissaire à la protection de la vie privée,
M. Daniel Therrien, de commencer son exposé. Par la suite, si
Mme Fisher n’est pas arrivée, je demanderai à M. Mark Schaan
— et il a accepté de le faire — de présenter son exposé à sa
place.

Afterwards, for each of you traditionally we will have
questions from my colleagues. I will ask you to begin.

Par la suite, comme d’habitude, mes collègues vous poseront
des questions. Je vous demanderais de commencer.

[Translation] [Français]

Daniel Therrien, Privacy Commissioner of Canada, Office
of the Privacy Commissioner of Canada: Good evening.
Thank you, Madam Chair, ladies and gentlemen and members of
the committee. I thank you for having invited me to appear
before you today to offer my views on Bill C-49.

Daniel Therrien, commissaire à la protection de la vie
privée du Canada, Commissariat à la protection de la vie
privée du Canada : Bonsoir. Merci, madame la présidente,
mesdames et messieurs, et membres du comité. Je vous remercie
de m’avoir invité à vous exprimer aujourd’hui mon point de vue
concernant le projet de loi C-49.

I will be speaking specifically to the privacy considerations
related to the proposed requirements mandating the installation
of locomotive voice and video recorders in trains. The bill not
only mandates the installation of LVVRs, but it also sets out
specific uses for which companies may use the data that are
collected. In my opinion, the collection and use of LVVR data
for railway safety purposes are reasonable, clearly so when the
data is intended for investigating and determining the cause of a
railway accident or safety incident.

Je parlerai expressément des questions liées à la protection de
la vie privée se rapportant aux dispositions qui rendent
obligatoire l’installation d’appareils d’enregistrement audio et
vidéo de locomotive à bord des trains. En plus d’exiger
l’installation de ces appareils, le projet de loi prévoit les fins
auxquelles les entreprises pourront utiliser les données
recueillies. Selon moi, il est raisonnable de recueillir et d’utiliser
les données des appareils d’enregistrement à des fins de sécurité,
particulièrement quand ces données visent à faire enquête et à
déterminer la cause d’un accident ferroviaire ou d’un incident de
sécurité qui s’est déjà produit.

They are also reasonable when the data is to be used
proactively to identify safety concerns, provided appropriate
controls are in place to prevent use for inconsistent purposes. We
will watch closely as regulations are made to prescribe how
analysis of recordings on a random basis is to occur.

La collecte et l’utilisation sont aussi raisonnables lorsqu’il
s’agit de cerner en amont les problèmes de sécurité, pourvu que
des mécanismes de contrôle appropriés empêchent toute
utilisation à des fins incompatibles. Nous suivrons donc de près
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l’élaboration des règlements établissant les exigences quant à la
façon dont se fera l’analyse aléatoire des enregistrements.

The bill includes provisions that seek to ensure an appropriate
balance between safety and privacy. For instance,
paragraph 17.91(1)(a) sets out with some clarity the safety
purposes for which information may be analyzed proactively.
The bill also confirms that on-board recordings remain
privileged and therefore cannot be used in the context of
disciplinary proceedings. Those are two important safeguards.

Certaines dispositions du projet de loi visent à assurer un juste
équilibre entre la sécurité et la protection de la vie privée. Par
exemple, l’alinéa 17.91(1)a) indique assez clairement les fins de
sécurité auxquelles l’information pourra être analysée en amont.
Le projet de loi confirme aussi que les enregistrements de bord
demeureront protégés. Ils ne pourront donc pas servir dans le
cadre de procédures disciplinaires. Il s’agit de deux protections
importantes.

That said, I have two concerns to raise with you. Cela dit, je souhaite vous faire part de deux préoccupations.

[English] [Traduction]

First, there is a clause in the bill that creates exceptions or a
carve-out from the general privacy legislation in Canada, being
PIPEDA. In what is almost without precedent, certainly
exceptionally, Bill C-49 would create a carve-out from several
obligations found in Canada’s general federal private-sector
privacy law, the Personal Information Protection and Electronic
Documents Act, or PIPEDA.

Tout d’abord, le projet de loi C-49 contient une disposition qui
crée des exceptions. Ce qui est presque sans précédent et
certainement exceptionnel, c’est qu’il créerait une exception à
plusieurs obligations énoncées dans la Loi sur la protection des
renseignements personnels et les documents électroniques, ou
LPRPDE, loi fédérale sur la protection des renseignements
personnels dans le secteur privé au Canada.

I’m referring here to proposed new subsection 17.91(4) of the
Railway Safety Act, which, if enacted, would provide that
companies would no longer have to comply with PIPEDA’s
obligations under section 7 of that act, or in relation to the
collection, use, disclosure and retention of personal information.

Je parle ici du nouveau paragraphe 17.91(4) de la Loi sur la
sécurité ferroviaire qui est proposé. Si ce paragraphe était
adopté, les entreprises seraient libérées des obligations que leur
impose l’article 7 de la LPRPDE et de celles qui régissent la
collecte, l’utilisation, la communication et la conservation de
renseignements personnels.

It appears that the drafters wanted to create a complete code
for the obligations in question in the Railway Safety Act. My
concern lies less with the obligations imposed in that act —
namely, the Railway Safety Act — than with difficulties in the
interpretation to be given to the interplay between that act and
PIPEDA, particularly the lack of clarity on the continued role of
my office in investigating alleged contraventions, or the
application of access rights under both federal privacy laws.

Il semble que les rédacteurs souhaitaient créer un code
énonçant toutes les obligations en question dans la Loi sur la
sécurité ferroviaire. Ce qui me préoccupe, ce ne sont pas tant les
obligations imposées par la loi — c’est-à-dire la Loi sur la
sécurité ferroviaire —, mais davantage la difficulté d’interpréter
l’interaction entre la Loi sur la sécurité ferroviaire et la LPRPDE
et, en particulier, le manque de clarté en ce qui touche le rôle que
le commissariat continuerait de jouer en faisant enquête sur les
infractions alléguées ou l’application du droit d’accès en vertu
des deux lois fédérales sur la protection de la vie privée.

To address this, would I recommend the following
amendments to the bill:

C’est pourquoi je recommande les amendements suivants au
projet de loi.

First, Bill C-49’s exception to PIPEDA should not include the
retention principle. That principle simply provides that
information should not be retained longer than necessary. It is
relevant in context. The regulation-making authority in
paragraph 17.95(1)(d) of the Railway Safety Act could be used
to add details to that general principle, but it is not a valid
substitute for that principle.

Premièrement, l’exception à la LPRPDE ne devrait pas
englober le principe de conservation. Ce principe, selon lequel
on ne doit pas conserver les renseignements plus longtemps que
nécessaire, est pertinent dans le contexte. L’alinéa 17.95(1)d) de
la Loi sur la sécurité ferroviaire, qui prévoit le pouvoir de
prendre des règlements, pourrait permettre d’ajouter des détails,
mais il ne s’agit pas d’un substitut valable.

Second, the bill should confirm the jurisdiction of my office to
investigate complaints relating to alleged violations of PIPEDA
principles, including whether the exceptions found in the
Railway Safety Act were properly applied.

Deuxièmement, le projet de loi devrait confirmer que le
Commissariat à la protection de la vie privée a compétence pour
examiner les plaintes portant sur les infractions alléguées aux
principes de la LPRPDE, notamment pour déterminer si les
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exceptions prévues par la Loi sur la sécurité ferroviaire ont été
appliquées comme il se doit.

Third, concerning the privilege surrounding LVVRs, or
recorders, the bill should also amend section 28 of the Canadian
Transportation Accident Investigation and Safety Board Act to
confirm the right of individuals to access their own personal
information and the OPC’s authority to access and use it if such
persons submit a complaint to our office under either the Privacy
Act or PIPEDA.

Troisièmement, en ce qui concerne le privilège relatif aux
enregistreurs audio-vidéo de locomotive, ou EAVL, ou aux
enregistreurs, le projet de loi devrait également modifier
l’article 28 de la Loi sur le Bureau canadien d’enquête sur les
accidents de transport et de la sécurité des transports de façon à
confirmer, d’une part, le droit d’un individu d’avoir accès à ses
renseignements personnels et, d’autre part, le pouvoir du CPVP
d’y avoir accès et de les utiliser si ce dernier recevait une plainte
en vertu de la LPRPDE.

Fourth, I would recommend that, in the future, exceptions to
PIPEDA principles be defined in PIPEDA or at least be referred
to therein. Otherwise, if the drafting method in the bill before
you became the norm, creating a carve-out without explicit
reference in PIPEDA, transparency would be adversely affected
in that we would need to refer to statutes other than PIPEDA to
determine whether PIPEDA would apply, and if so, to what
extent.

Quatrièmement, je recommande que les exceptions aux
principes de la LPRPDE soient dorénavant définies, ou à tout le
moins mentionnées, dans la LPRPDE. Autrement, si la méthode
de rédaction du projet de loi dont vous êtes saisis devenait la
norme, soit créer une exception sans qu’elle soit explicitement
mentionnée dans la LPRPDE, la transparence en souffrirait en ce
sens qu’il nous faudrait nous reporter à d’autres lois pour
déterminer si la LPRPDE s’applique et, si c’est le cas, dans
quelle mesure.

My second concern relates to the authority to make
regulations, that authority being in paragraph 17.95(1)(d) of the
Railway Safety Act, and whether it could result in regulations
broadening the purposes for which LVVR recordings could be
used.

Ma deuxième préoccupation concerne le pouvoir de prendre
des règlements — il s’agit de l’alinéa 17.95(1)d) de la Loi sur la
sécurité ferroviaire — et la question de savoir si cela pourrait se
traduire par l’augmentation du nombre de fins pour lesquelles les
EAVL peuvent être utilisés.

In my view, the language of the regulation-making authority
would authorize regulations that would extend the purposes for
which the recordings could be used. The principle is elsewhere.
It’s in the provision that I quoted. The regulation-making
authority could add to the safety purposes for which the
recordings could be used.

À mon avis, le libellé autoriserait la prise de règlements qui
feraient accroître le nombre de fins pour lesquelles les
enregistrements pourraient être utilisés. Le principe est ailleurs.
C’est dans la disposition dont j’ai parlé. Le pouvoir de prendre
des règlements pourrait accroître le nombre de fins de sécurité
pour lesquelles les enregistrements pourraient être utilisés.

I would therefore recommend that this section, the regulation-
making authority, be amended to align more closely to what I
understand is the government’s stated intent and make it clear
that regulations would add protection measures but would not
expand the list of permissible purposes for these activities.

Je recommande donc que cet alinéa soit modifié pour refléter
davantage ce que je crois être l’intention énoncée du
gouvernement et que son libellé précise clairement que les
règlements prévoient des mesures de protection supplémentaires,
mais qu’ils n’ajoutent pas de fins à la liste des fins admissibles
pour ces activités.

In conclusion, government officials affirm that they are
committed to respecting the privacy rights of employees while
achieving the important safety objectives of LVVR systems. The
bill, in my view, is largely consistent that intent, but in two
respects — the carve-out and the regulation-making authority —
it appears to allow deviations. The amendments I am suggesting
would provide greater certainty that privacy principles will be
upheld.

Je dirais en terminant que les représentants du gouvernement
se disent déterminés à respecter le droit à la vie privée des
employés tout en poursuivant les importants objectifs de sécurité
des systèmes d’EAVL. À mon avis, le projet de loi cadre en
grande partie avec cette intention, mais il semble permettre des
écarts sur deux aspects — l’exception et le pouvoir de
réglementation. Les amendements que je propose garantiraient
davantage le respect des principes de protection de la vie privée.

Thank you. I look forward to your questions. Merci. Je serai ravi de répondre à vos questions.

The Deputy Chair: Thank you very much. La vice-présidente : Merci beaucoup.
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Now we’ll move on to Mr. Schaan, who will present the
remarks on behalf of Ms. Fisher.

Nous passons maintenant à M. Schaan, qui présentera l’exposé
de Mme Fisher.

Mark Schaan, Director General, Marketplace Framework
Policy Branch, Innovation, Science and Economic
Development Canada:  I will begin by noting this is mildly
extraordinary in that I’m responsible for competition policy in
Canada, the independent enforcement agency being the bureau.
My colleagues are not here, but I am happy, in sharing our joint
pursuit of competition matters, to present on their behalf.

Mark Schaan, directeur général, Direction générale des
politiques-cadres du marché, Innovation, Sciences et
Développement économique Canada : Tout d’abord, le moins
que l’on puisse dire, c’est que c’est extraordinaire que je sois
chargé des politiques en matière de concurrence au Canada, de
l’organisme d’application de la loi indépendant qu’est le bureau.
Mes collègues ne sont pas ici, mais nous avons un centre
d’intérêt commun et je suis ravi de présenter leur exposé en leur
nom.

Thank you, Madam Chair. I am not Melissa Fisher; I am Mark
Schaan, Director General of Marketplace Framework Policy
Branch at Innovation, Science and Economic Development
Canada, where, among other responsibilities, I am responsible
for competition policy. I hope to soon be joined by my
colleagues from the Mergers and Monopolistic Practices Branch
at the bureau.

Merci, madame la présidente. Je ne m’appelle pas Melissa
Fisher, mais plutôt Mark Schaan. Je suis directeur général de la
Direction générale des politiques-cadres du marché d’Innovation,
Sciences et Développement économique Canada. Je suis
responsable, entre autres, des politiques en matière de
concurrence. J’espère que mes collègues de la Direction générale
des fusions et des pratiques monopolistiques du Bureau de la
concurrence du Canada se joindront à moi bientôt.

The Competition Bureau is an independent law enforcement
agency headed by the Commissioner of Competition, which
ensures that Canadian consumers and businesses prosper in a
competitive and innovative marketplace. The bureau is
responsible for the administration and enforcement of the
Competition Act and three of Canada’s labelling statutes.

Le Bureau de la concurrence est un organisme d’application de
la loi indépendant qui est dirigé par le commissaire de la
concurrence et qui veille à ce que les entreprises et les
consommateurs canadiens prospèrent dans un marché
concurrentiel et innovateur. Le bureau est responsable de
l’administration et de l’application de la Loi sur la concurrence
et de trois lois canadiennes sur l’étiquetage.

I’ll speak to the bureau’s role in reviewing arrangements
between air carriers and how that role will change if Bill C-49 is
passed. Specifically, I will speak to this issue from the bureau’s
role as an enforcement agency, as the bureau does not act in a
policy-making role. That would fall to my job at Innovation,
Science and Economic Development Canada.

Je vais parler du rôle du bureau en ce qui concerne l’examen
des ententes entre les transporteurs aériens et de la manière dont
ce rôle changera si le projet de loi C-49 est adopté. Plus
précisément, je parlerai du rôle du bureau en tant qu’organisme
d’application de la loi, étant donné qu’il n’exerce pas de rôle
d’élaboration de politiques. C’est ma responsabilité à Innovation,
Sciences et Développement économique Canada.

The bureau has considerable experience reviewing a variety of
arrangements, including mergers and joint ventures, in the air
transport sector. The bureau typically examines these types of
arrangements in the context of either the merger or the
competitor collaboration provisions of the act, depending on how
the arrangement is structured.

Le bureau a une grande expérience de l’examen de diverses
ententes, y compris les fusions et les coentreprises, dans le
secteur du transport aérien. Il examine généralement ces types
d’ententes en vertu des dispositions de la loi portant sur les
fusions ou de celles touchant la collaboration entre concurrents,
en fonction de la structure de l’entente.

These arrangements can have positive effects, increasing
efficiency and competitiveness, but they can also raise
competition concerns. If the commissioner determines that an
arrangement is likely to result in a substantial lessening or
prevention of competition, he may, subject to an exception for
joint ventures that are notifiable mergers under the act, challenge
it before the tribunal or seek a consensual resolution with the
parties to resolve those concerns.

Ces ententes peuvent avoir des effets positifs, notamment
renforcer l’efficacité et le caractère concurrentiel. Cependant,
elles peuvent également soulever des préoccupations sur le plan
de la concurrence. Si le commissaire établit qu’une entente aura
vraisemblablement pour effet de diminuer sensiblement ou
d’empêcher la concurrence, il peut la contester devant le
Tribunal de la concurrence, sous réserve d’une exception
s’appliquant aux coentreprises considérées comme des fusions
devant faire l’objet d’un avis en vertu de la loi. Il peut aussi
chercher une solution consensuelle avec les parties afin de
calmer ces préoccupations.
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In reviewing mergers or agreements between competitors, the
bureau undertakes an exhaustive, fact-intensive and evidence-
based review focusing on routes where there is overlap or
potential overlap in service by the parties. The bureau typically
considers whether the joint venture partners provide competing
air passenger services on specific origin-destination city pairs.
The bureau assesses whether consumers view, for example, non-
stop or one-stop service as substitutes for one another.

Dans le cadre de l’examen des fusions ou des ententes entre
concurrents, le bureau mène un examen exhaustif, tributaire des
faits et fondé sur des données probantes, en mettant l’accent sur
les liaisons où les services offerts par les parties se chevauchent
ou sont susceptibles de se chevaucher. Le bureau examine
habituellement si les partenaires de la coentreprise fournissent
des services concurrents aux passagers aériens entre une paire
donnée de villes de départ et d’arrivée. Il établit si les
consommateurs considèrent que le service sans escale et le
service avec une escale se substituent l’un l’autre.

The bureau also considers whether there are competitors
serving overlapping routes, whether there are barriers to entry
and whether existing or potential competitors may limit the
parties’ ability to raise prices. A joint venture that reduces the
number of competitors or potential competitors on an already
concentrated route will raise concerns.

Le bureau examine également si des concurrents desservent les
liaisons qui se chevauchent, s’il y a des obstacles à l’entrée ou si
les concurrents actuels ou potentiels peuvent limiter la capacité
de hausser les prix des parties à l’entente. Une coentreprise qui
réduit le nombre de concurrents ou de concurrents potentiels
dans un marché déjà concentré soulèvera des préoccupations.

Bill C-49 establishes a new process for the review and
authorization of arrangements involving two or more
transportation undertakings providing air services. This process
will cover all types of arrangements among air carriers other than
arrangements that would be considered notifiable mergers under
the act.

Le projet de loi C-49 établit un nouveau processus pour
l’examen et l’autorisation d’ententes entre au moins deux
entreprises de transport offrant des services aériens. Ce
processus couvrira tous les types d’ententes entre des
transporteurs aériens, à l’exception des ententes pouvant être
considérées comme des fusions devant faire l’objet d’un avis en
vertu de la loi.

Notifiable mergers are merger transactions that meet specific
financial thresholds and that cannot be completed until the
commissioner has had an opportunity to review. These have been
subject to potential public interest review by the Minister of
Transport since the year 2000.

Les fusions devant faire l’objet d’un avis sont des fusions qui
atteignent des seuils financiers précis et qui ne peuvent pas être
effectuées jusqu’à ce que le commissaire ait eu la possibilité de
procéder à un examen. Le ministre des Transports a la possibilité
de procéder à un examen de l’intérêt public de ces fusions depuis
l’an 2000.

The new process will enable air carriers to voluntarily seek
authorization of a proposed arrangement from the Minister of
Transport. The commissioner will receive a copy of any notice of
an arrangement that is provided to the minister, along with any
information required by the guidelines.

Au titre du nouveau processus, les transporteurs aériens
pourront volontairement demander au ministre des Transports
d’autoriser une entente proposée. Le commissaire recevra une
copie de tout avis concernant une entente qui est donné au
ministre, accompagnée de toute information prescrite dans les
lignes directrices.

If the minister determines that the proposed arrangement raises
significant considerations with respect to the public interest, then
the commissioner is required, within 120 days of receiving the
initial notice, to report to the minister and the parties on any
concerns regarding a potential prevention or lessening of
competition. While the bureau and the minister will work
together to share information, the bureau’s review of
arrangements will remain separate and independent from the
public interest review conducted by the minister.

Si le ministre détermine que le projet d’entente soulève des
préoccupations importantes concernant l’intérêt public, le
commissaire doit alors, dans les 120 jours suivant le premier
avis, élaborer un rapport à l’intention du ministre et des parties
portant sur toute inquiétude liée à la possibilité que l’entente
proposée empêche ou diminue la concurrence. Même si le bureau
collaborera avec le ministre en échangeant des renseignements
avec lui, l’examen des ententes réalisé par le bureau demeurera
distinct et indépendant de l’examen de l’intérêt public effectué
par le ministre.

The bureau will continue to carry out its usual competitive
analysis, but if the arrangement raises competition concerns, the
commissioner will not have the option of settling those concerns
with the parties directly through the negotiation of remedies or
through a remedial order from the tribunal. The final decision in
these matters will rest with the Minister of Transport, and the

Le bureau continuera d’effectuer son analyse concurrentielle
habituelle, mais si l’entente soulève des préoccupations en
matière de concurrence, le commissaire n’aura pas la possibilité
de résoudre ces préoccupations directement avec les parties en
négociant des mesures correctives ou en cherchant à obtenir une
ordonnance corrective auprès du tribunal. La décision finale dans
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minister will consult with the commissioner on any remedial
measures.

de tels cas sera prise par le ministre des Transports, qui
consultera le commissaire en ce qui concerne toute mesure
corrective.

In cases where parties do not seek an authorization from the
minister, or where the minister does not trigger a public interest
review, the bureau will assess any arrangements under the act,
without any change from the current process.

Dans les cas pour lesquels les parties ne demandent pas une
autorisation au ministre et le ministre ne lance pas d’examen de
l’intérêt public, le bureau évaluera les ententes en vertu de la loi,
selon la procédure habituelle en vigueur, qui reste inchangée.

The bureau is committed to working with Transport Canada to
develop guidelines as required by the bill, including taking steps
to ensure that the guidelines require parties to provide the
information required to undertake an informed competition
analysis.

Le bureau s’engage à collaborer avec Transports Canada en
élaborant des lignes directrices exigées par le projet de loi et en
prenant des mesures pour veiller à ce que ces lignes directrices
obligent les parties à fournir l’information nécessaire pour
réaliser une analyse de la concurrence de manière éclairée.

In the interests of time, I will end my comments here. I am
happy to answer any questions you may have. Thank you.

Comme le temps est compté, je vais terminer ici mes
observations. C’est avec plaisir que je répondrai à vos questions.
Merci.

The Deputy Chair: I want to thank you both for your
presentations. We’ll move now to questions.

La vice-présidente : Je vous remercie tous les deux de vos
exposés. Nous passons aux questions.

[Translation] [Français]

Senator Dawson: Thank you, Madam Deputy Chair. Le sénateur Dawson : Merci, madame la vice-présidente.

[English] [Traduction]

I remarked that your colleague — and I know it’s not your text
— was making recommendations on the changes, and I’ll be
asking him about those in a few minutes. Talk about the elephant
in the room: a lot of this is aimed at looking at the status of Air
Canada and its relationship.

J’ai remarqué que votre collègue — et je sais que ce n’est pas
votre texte — faisait des recommandations sur les changements,
et je lui poserai des questions à ce sujet dans quelques minutes.
Parlons de l’éléphant dans la pièce : il s’agit, en grande partie,
d’examiner la situation d’Air Canada.

When you talk about voluntarily seeking co-operation from
the minister, in the past it wasn’t voluntary. They had to make
that request through the Competition Bureau.

Concernant la possibilité de demander volontairement la
collaboration du ministre, il faut dire que ce n’était pas
volontaire auparavant. Il fallait passer par le Bureau de la
concurrence.

Would you not recommend that we find some way of
narrowing their possibility of having to request the bureau’s
proactive role in that situation?

Ne recommanderiez-vous pas que nous trouvions une façon de
restreindre la possibilité de devoir demander au bureau de jouer
un rôle proactif dans cette situation?

[Translation] [Français]

We are going to run out of time as our chair has a lot of
questions to ask, I am sure.

Nous allons manquer de temps, car madame la présidente a
beaucoup de questions à poser, j’en suis sûr.

Mr. Therrien, we have been talking about you for three days.
Madam Senator Bovey, Senator Boisvenu and I have been
talking about smart vehicles, and I hope you will do proactive
work and examine not only past privacy-related issues, but also
the changes made following the collection of data by smart
vehicles. I know that you are proposing amendments, and we
will have the opportunity of putting the question to department
representatives and to the people who will be appearing before
us.

Monsieur Therrien, depuis trois jours on parle de vous.
Madame la sénatrice Bovey, le sénateur Boisvenu et moi parlons
des véhicules intelligents et nous espérons que vous mènerez vos
travaux en amont et que vous examinerez non seulement les
problèmes du passé dans le domaine de la protection de la vie
privée, mais aussi les changements apportés à la suite de
l’arrivée de la collecte des données faite par les véhicules
intelligents. Je sais que vous proposez des amendements, et nous
aurons l’occasion de poser la question aux représentants du
ministère et aux gens qui comparaîtront devant nous.
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Did you cooperate with the Department of Transport in the
development of Bill C-49, as regards the locomotive voice and
video recorders, LVVRs? Were there prior consultations?

Est-ce que vous collaborez avec le ministère des Transports
dans l’élaboration du projet de loi C-49 en ce qui concerne les
enregistreurs audio-vidéo de locomotive (EAVl)? Est-ce qu’il y a
eu des consultations préalables?

As for the analysis of visual and audio recordings of
employees in their work environment, is that done in other
fields? Do you have recommendations regarding treating
railways in the same way as other organisations?

Pour ce qui est de l’analyse des enregistrements visuels et
sonores des employés dans un environnement de travail, est-ce
que cela existe dans d’autres domaines? Avez-vous des
recommandations quant à la façon de traiter les chemins de fer
de la même façon que d’autres organisations?

Mr. Therrien: First, I must say that I read the committee’s
report on connected vehicles with interest, and I thank you for
your recommendations.

M. Therrien : D’abord, je dois dire que j’ai lu avec intérêt le
rapport du comité sur les véhicules branchés, et je vous remercie
de vos recommandations.

As for consultations on Bill C-49 carried out by the
Department of Transport, and what was said in the past, I can say
that safety issues can justify the collection and sharing of
information about the recordings discussed in Bill C-49.

Pour ce qui est des consultations sur le projet de loi C-49
menées par le ministère des Transports et de ce qui s’est dit par
le passé, je peux vous dire que les questions de sécurité peuvent
justifier la collecte et le partage de renseignements au sujet des
enregistrements dont il est question dans le projet de loi C-49.

In the past, we have had to provide opinions in some
investigations. For instance, we recognized that where safety was
concerned, collecting information was justified. However, this
needs to be done with the express consent of the employees.
They should be advised of the fact that their words or actions
may be recorded for safety purposes. In these investigations, we
also recognized that in such circumstances, employees’ actions
could be recorded.

Par le passé, nous avons dû nous prononcer dans le cadre de
certaines enquêtes. Par exemple, nous avons reconnu qu’en
matière de sécurité, la collecte était justifiable. Cependant, cela
devait se faire avec le consentement implicite des employés.
Ceux-ci devaient être avisés du fait que leurs paroles ou leurs
actes pouvaient être enregistrés à des fins de sécurité. Lors de ces
enquêtes, nous avons également reconnu que, dans des
circonstances semblables, les actes des employés pouvaient être
enregistrés.

However, Bill C-49 sets aside the principle of consent. That is
not the issue as such, but I find it hard to grasp that recordings
will not be made because an employee opposed them. Our issue
is not with the fact that consent has been set aside, but with the
way, practically speaking, that the bill is worded. Not only do we
believe that the principle of consent has been set aside, but also
that several other principles that apply under the general act that
protects privacy have also been set aside. That is the issue and
some recommendations proceed from that concern. We noticed
this approach when we studied the bill, and we did not consult
the Department of Transport as to the wording of the bill. Had
there been consultations, we would have said that we agreed with
the principle, but that the provisions could perhaps be worded
differently.

Toutefois, le projet de loi C-49 met de côté le principe du
consentement. Ce n’est pas cela qui pose problème en tant que
tel, mais je conçois mal que les enregistrements ne se fassent pas
parce qu’un employé s’y est opposé. Nos difficultés ne tiennent
pas au fait que le consentement est écarté, mais bien à la façon
dont, techniquement, le projet de loi est rédigé. Non seulement
nous croyons que le principe du consentement est mis de côté,
mais aussi que plusieurs autres principes applicables en vertu de
la loi générale en matière de protection de la vie privée le sont.
C’est ce qui pose problème, et certaines recommandations sont
issues de cette préoccupation. Nous avons constaté cette façon de
procéder lors de l’examen du projet de loi et nous n’avons pas
consulté le ministère des Transports quant à la formulation du
projet de loi. S’il y avait eu des consultations, on se serait dit
d’accord avec le principe, mais la façon de rédiger les
dispositions aurait peut-être été différente.

Mr. Schaan: Thank you for the questions. M. Schaan : Je vous remercie pour les questions.

[English] [Traduction]

I want to be clear about exactly what works under the current
regime and what will change.

Je veux expliquer clairement ce qui fonctionne dans le cadre
du régime actuel et ce qui changera.
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Under the current regime, mergers that are above a certain
financial threshold are obligated to be notified to the
Competition Bureau. That will remain the case after Bill C-49
comes to pass.

Dans le régime actuel, les fusions qui atteignent certains seuils
financiers doivent être signalées au Bureau de la concurrence, ce
qui ne changera pas après l’adoption du projet de loi C-49.

Under the existing rules of the Competition Act and the
Canadian Transportation Act, there is already a public interest
review by the Minister of Transport for notifiable mergers. The
problem that we’re attempting to solve in Bill C-49 is that we
currently subject commercial collaborations — joint ventures —
which are increasingly common in the international airspace and
for which there are carve-outs and public interest considerations
in our major competitor economies, including the United States,
Australia and the United Kingdom, only to section 90.1 of the
act, which is non-notifiable, and the process by which the
commissioner would begin an investigation of such can occur at
any time.

En vertu des règles actuelles de la Loi sur la concurrence et de
la Loi sur les transports du Canada, le ministre des Transports
fait déjà un examen de l’intérêt public des fusions devant faire
l’objet d’un avis. Le problème que nous essayons de régler dans
le cadre du projet de loi C-49, c’est qu’à l’heure actuelle, les
collaborations commerciales — coentreprises —, qui sont de
plus en plus courantes dans le secteur du transport aérien dans le
monde et pour lesquelles il y a des considérations d’intérêt
public dans nos principales économies concurrentes, dont les
États-Unis, l’Australie et le Royaume-Uni, ne sont assujetties
qu’à l’article 90.1 de la loi, et il n’y a pas avis, et le processus
par lequel le commissaire fait un examen peut être entrepris à
n’importe quel moment.

So essentially, parties can enter into a joint venture, and then
at some point down the road, it is possible that the Commissioner
of Competition may decide that there is a significant lessening of
competition or a concern that there is one and begin an
investigation which would then potentially force the parties to
unravel the joint venture.

Donc, pour l’essentiel, des parties peuvent former une
coentreprise, et à un moment donné, il est possible que le
commissaire de la concurrence détermine que cette entente
entraînera ou pourrait entraîner une diminution importante de la
concurrence et qu’il entreprenne un examen qui pourrait forcer
les parties à mettre fin à l’entente.

What Bill C-49 tries to do is provide an advance opportunity
for firms to be able to notify of a joint venture collaboration that
they believe has significant public interest benefits, subject to a
full and complete independent assessment of competition by the
bureau and a public interest review by the Minister of Transport.
The ultimate opportunity for them would be to potentially be
able to proceed with advance notice that they will be cleared by
the bureau, as such, because of public interest benefits that they
will create.

Ce que le projet de loi C-49 prévoit, c’est donner la possibilité
aux entreprises de signaler une coentreprise qui, selon elles, crée
des avantages en matière d’intérêt public, de la soumettre à un
examen indépendant et complet de la concurrence réalisé par le
bureau et à un examen de l’intérêt public effectué par le ministre
des Transports. La principale possibilité qu’elles auraient, ce
serait d’aller de l’avant avec l’autorisation donnée au préalable
par le bureau en raison des avantages en matière d’intérêt public
qu’elles créeront.

So essentially, to the point of someone who chooses not to
notify, this is a voluntary regime. A proponent who chooses not
to notify is subject to section 90.1, which means the bureau can
come for them at any time to look at the potential anti-
competitive effects of the transaction.

Donc, essentiellement, pour une personne qui choisit de ne pas
signaler l’entente, c’est un régime volontaire. Une personne qui
décide de ne pas le faire est visée par l’article 90.1, ce qui veut
dire que le bureau peut, à tout moment, examiner si la
transaction a des effets anticoncurrentiels.

What we’re trying to do is essentially mirror the process under
the mergers provision for this new and increasingly common
form of collaboration while still allowing for a complete and
total competition analysis, but recognizing public interest
considerations at the same time.

Ce que nous essayons de faire, en gros, c’est reprendre le
processus concernant les fusions pour cette nouvelle forme de
collaboration de plus en plus courante tout en permettant
toujours la réalisation d’une analyse complète de la concurrence,
mais en tenant compte des questions d’intérêt public également.

Senator Dawson: I have a supplementary, but I’ll go on the
second round because I know a lot of people have questions.

Le sénateur Dawson : J’ai une autre question, mais je
continuerai au second tour, car je sais que bien d’autres membres
du comité ont des questions.

Senator Mercer: Thank you, gentlemen, for being here. Le sénateur Mercer : Messieurs, je vous remercie de votre
présence.
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Mr. Therrien, I’m somewhat surprised that you, as the Privacy
Commissioner, would accept any exceptions to PIPEDA. As we
go back to the history of its development, the commissioners
were usually pretty firm and there were no exceptions. I was a
little surprised that you would condone that.

Monsieur Therrien, je suis un peu étonné que, à titre de
commissaire à la protection de la vie privée, vous acceptiez des
exceptions à la LPRPDE. Si nous revenons à la genèse de sa
création, les commissaires étaient habituellement assez fermes et
il n’y avait pas d’exception. Cela m’a donc un peu surpris.

I want to go to some specific recommendations in Bill C-49,
such as the use of LVVRs in railway engineers’ situations.

Je veux parler de certaines recommandations contenues dans le
projet de loi C-49, comme l’utilisation d’EAVL dans des
situations qui touchent les chemins de fer.

The use of the data is an issue of privacy. Men and women
work in those situations for long hours. Under this regime, we
would have video and voice recordings of the goings-on, but
there’s no protection. Even if the railways say they’re not going
to do it, there is no protection of the use of that data for
disciplinary purposes as opposed to just for safety purposes in
the event of an incident.

L’utilisation des données est une question qui touche la vie
privée. Dans ces situations, les hommes et les femmes travaillent
de longues heures. Dans le cadre de ce régime, il y aurait des
enregistrements vidéo et audio de ce qui se passe, mais les
travailleurs ne seraient pas protégés. Même si les compagnies de
chemin de fer disent qu’elles n’utiliseront pas ces données à des
fins disciplinaires, il n’y a aucune mesure de protection contre
cela.

Do you have an opinion on that? Qu’en pensez-vous?

Mr. Therrien: First of all, I obviously recognize that being
recorded for long periods of time is invasive and should only
occur with very good reasons. We’re clearly dealing with an
activity that affects the privacy of employees. There is no
question about that. But, in PIPEDA, there is a long list of
exceptions to disclosure, for instance; it is about 20 exceptions
long. Sometimes, the public interest will outweigh privacy
considerations, and I think the safety of the public is among
those reasons, provided that the information is used only for that
purpose of railroad safety. I would be concerned if it was used
for disciplinary reasons, for instance, but I think there are
safeguards in the existing legislation, namely, the concept of the
privileged nature of the onboard recordings, which is set out in
section 28 of an act with a long title, which provides jurisdiction
to an accident investigative board. So the onboard recordings are
privileged, meaning, according to section 28 of that act, that they
cannot be disclosed to anyone and, particularly, that they cannot
be required for disciplinary reasons. That’s a good safeguard.

M. Therrien : Tout d’abord, je reconnais que le fait d’être
enregistré pendant de longues périodes de temps peut être très
intrusif et qu’un tel enregistrement ne devrait se faire qu’avec de
très bonnes raisons. Il s’agit visiblement d’une activité qui porte
atteinte à la vie privée des employés. Il n’y a pas de doute là-
dessus. Cependant, la LPRPDE prévoit une vingtaine
d’exceptions à l’obligation de divulgation. Parfois, l’intérêt
public va l’emporter sur la protection de la vie privée,
notamment la sécurité du public, pourvu que l’information soit
utilisée uniquement dans le but d’assurer la sécurité ferroviaire.
Cela poserait problème si on se servait de cette information à des
fins disciplinaires, par exemple, mais je pense qu’il y a des
mesures de protection dans la législation actuelle, y compris le
concept de la nature confidentielle des enregistrements de bord,
prévu à l’article 28 d’une loi ayant un très long titre, qui établit
la compétence d’un comité d’enquête sur les accidents. Par
conséquent, les enregistrements de bord sont des renseignements
protégés, ce qui signifie qu’en vertu de l’article 28 de la loi, ils
ne peuvent être communiqués à quiconque et, plus précisément,
ils ne peuvent être exigés pour des raisons disciplinaires. C’est
donc une bonne mesure de protection.

But the bill also exempts other PIPEDA principles, including
retention, for instance, and I don’t see any reason why the
retention principle of PIPEDA should not apply because all that
principle does is require companies to keep information only as
long as is necessary. So, if the information is necessary to
investigate an incident, you keep it for that period. Once that
purpose has been served, you should, under PIPEDA, discard the
information. I see no reason to set aside that principle, and one of
the provisions of Bill C-49 does that.

N’empêche que le projet de loi prévoit également des
exceptions à d’autres principes de la LPRPDE, dont le principe
de la conservation des données, par exemple, et je ne vois aucune
raison pour laquelle ce principe de la LPRPDE ne devrait pas
s’appliquer puisqu’on exige que les entreprises ne conservent les
données que pour la durée nécessaire et pour les fins auxquelles
elles ont été recueillies. Par conséquent, si on a besoin de
renseignements dans le cadre d’une enquête, on peut les
conserver pendant cette période, mais dès qu’on n’en a plus
besoin, conformément à la LPRPDE, on doit s’en débarrasser. Je
ne vois pas pourquoi on devrait mettre de côté ce principe, mais
c’est pourtant ce que fait l’une des dispositions du projet de
loi C-49.
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Senator Mercer: I’m surprised that we’re not talking about
maintaining some of it for the historic value so that we don’t
continue to make the same mistakes.

Le sénateur Mercer : Cela m’étonne qu’on ne parle pas de
conserver les renseignements à des fins historiques, pour éviter
de reproduire les mêmes erreurs.

I want to describe a particular incident. In today’s world, our
trains from the Canadian railways cross the American border
quite frequently. Once they’re inside the American border a
certain distance, they have to change crews to an American crew.
Then we have an American crew on a Canadian train in the
United States. We have LVVRs recording what’s going on in the
cabin. Who owns the data then? What rules apply? What privacy
rules apply, and what sharing of the data applies? Because we’re
now in a different place, some would say a whole different world
sometimes, when we cross that border. Where do you stand
there?

J’aimerais parler d’une situation en particulier. De nos jours,
les trains des sociétés ferroviaires canadiennes traversent très
fréquemment la frontière américaine. Une fois qu’ils ont franchi
une certaine distance de l’autre côté, ils doivent changer
d’équipage. On se retrouve donc avec un équipage américain
dans un train canadien aux États-Unis. Il y a des enregistreurs
audio-vidéo de locomotives à bord de la cabine. À ce moment-là,
à qui appartiennent les données? Quelles règles s’appliquent?
Qu’en est-il des règles sur la protection de la vie privée et la
communication des données? D’un pays à l’autre, la situation
peut être très différente. Qu’en pensez-vous?

Mr. Therrien: The bill before you, of course, deals with the
collection of information in Canada, but it sets up a device that
presumably could work on the U.S. side. Once on the U.S. side,
U.S. law applies, and the U.S. can regulate the activity in
question. So there may be a risk that data collected through this
device when the train is in operation in Canada, once it crosses
into the United States, would be subject to requests or the laws
of the United States. There is that risk. But the bill before you
deals, of course, with the regulation of these activities in Canada.

M. Therrien : Bien entendu, le projet de loi dont vous êtes
saisis porte sur la collecte de données au Canada, mais il établit
un mécanisme qui pourrait fonctionner du côté des États-Unis.
Une fois de l’autre côté, la loi américaine s’applique, et ce sont
les États-Unis qui réglementent l’activité en question. Il y a donc
un risque que les données recueillies au Canada au moyen de cet
appareil d’enregistrement soient assujetties aux demandes de
renseignements ou aux lois américaines une fois aux États-Unis.
Le risque existe, mais le projet de loi, évidemment, concerne la
réglementation de ces activités au Canada.

Senator Mercer: It may be a risk. It seems to me to be
something that we should be concerned about, that we would
want to remove risks that expose Canadian workers to American
law or vice versa.

Le sénateur Mercer : Dans ce cas, il me semble que c’est
quelque chose dont il faudrait se soucier. Il faudrait éliminer tous
les risques auxquels s’exposent les travailleurs canadiens face
aux lois américaines et vice versa.

Mr. Therrien: We should certainly be concerned with that
issue, which is perhaps an issue of discussions and negotiations
between the Government of Canada and the Government of the
United States. But the bill before you, again, is territorially
limited.

M. Therrien : Nous devrions certainement nous pencher sur
cette question. D’ailleurs, elle devrait sans doute faire l’objet de
discussions et de négociations entre les gouvernements canadien
et américain. Il n’en demeure pas moins que le projet de loi a une
application territoriale limitée.

Senator Mercer: Finally, chair, I’ve made this point before
that we’re in the middle of NAFTA renegotiations, but we then
give away some access to some things on our side of the border
with no reciprocity. I’ll pass to the second round, chair.

Le sénateur Mercer : Enfin, madame la présidente, comme
je l’ai dit tout à l’heure, nous sommes au milieu des
renégociations de l’ALENA, alors nous ne devrions pas concéder
ce genre de liberté d’accès aux États-Unis sans réciprocité. Je
vais y revenir au deuxième tour, madame la présidente.

[Translation] [Français]

Senator Gagné: My question is addressed to Mr. Therrien. In
your statement you mentioned an amendment that may confirm
your power to investigate in cases where there has been a
violation of privacy. What other role could your office play in
the enforcement of Bill C-49?

La sénatrice Gagné : Ma question s’adresse à M. Therrien.
Vous avez mentionné dans votre présentation un amendement
qui confirmerait votre pouvoir d’enquêter dans des cas de
violation de la protection de la vie privée. Quel autre rôle votre
bureau peut-il jouer dans l’application du projet de loi C-49?

In your letter to the House of Commons committee you
indicated that you expected recordings, and the use of those
recordings, to be:

Dans votre lettre au comité de la Chambre des communes,
vous avez indiqué que vous vous attendez à ce que les mesures
d’enregistrement et d’utilisation de ces enregistrements, et je
cite :
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... continually reviewed to ensure that the use of the
information collected remains valid and reasonable.

[…] soient réévaluées continuellement afin de s’assurer que
l’utilisation des renseignements recueillis demeure valide et
raisonnable.

Companies should among other things assess whether the
recording remains necessary or useful, whether the invasion of
privacy is proportional to the benefit derived, and whether there
are other less invasive means to reach the same objective.

Les compagnies devraient évaluer, entre autres, si
l’enregistrement demeure nécessaire ou efficace, si l’invasion de
la vie privée est proportionnelle à l’avantage obtenu et s’il existe
un autre moyen moins envahissant pour atteindre le même
objectif.

Are we to expect the companies to monitor the powers the
government is about to give them? Would your office do this
type of follow-up, would be called upon to investigate following
a complaint?

Doit-on s’en remettre aux compagnies pour contrôler les
pouvoirs que le gouvernement s’apprête à leur donner? Votre
bureau pourrait-il s’occuper de faire ce genre de suivi, ou seriez-
vous appelé à faire enquête à la suite d’une plainte?

Mr. Therrien: We have several roles. One of them is to
investigate following a complaint. That role is not proactive but
reactive. The type of examination or analysis you refer to and
which we discuss in our letter aims to verify the effectiveness of
the measure in question, i.e. the recordings. We could play that
role at two points at least: first, in the development of
regulations. Regulations will have to prescribe, among other
things, how the random review of recordings to identify safety
problems will be done. We could play a role in drafting those
regulations, and in the way that random review is done, if we are
consulted on the wording of the regulations.

M. Therrien : Nous avons plusieurs rôles. L’un d’eux est de
faire enquête à la suite d’une plainte. Ce rôle n’est pas proactif,
mais réactif. Le genre d’examen ou d’analyse auquel vous faites
référence, et dont il est question dans notre lettre, vise à vérifier
l’efficacité de la mesure en question, soit des enregistrements.
On pourrait jouer ce rôle à au moins deux moments :
premièrement, dans l’élaboration des règlements. Des règlements
devront prévoir, entre autres, comment se fera l’examen aléatoire
des enregistrements pour trouver s’il y a des problèmes de
sécurité. On pourrait jouer un rôle quant à la formulation de ce
règlement et à la façon dont va se faire cet examen aléatoire, si
l’on nous consulte sur le libellé du règlement.

There is also risk and privacy-related issue assessment. These
are the operational measures that go beyond regulations and are
put in place by government or by companies. We could, if
consulted, provide our opinion on these matters. All of our roles
come into play in response to requests that are addressed to us,
either a complaint by an individual who thinks his privacy has
been breached, or requests from public or private entities that
would like our input on the development of a regulation, or
putting a program in place.

Il y a aussi le mécanisme qu’on appelle l’évaluation des
risques et facteurs liés à la vie privée. On parle alors des mesures
opérationnelles mises en place par le gouvernement ou par les
compagnies, au-delà du règlement. Nous pourrions,
effectivement, si consultés, donner notre avis sur ces questions.
Tous nos rôles font suite à une demande qui nous est faite, soit
une plainte de la part d’un individu qui pense que sa vie privée a
été violée, ou de la part d’institutions publiques ou privées qui
désirent avoir notre point de vue sur la formulation d’un
règlement ou la mise en place d’un programme.

Senator Gagné: Should the Department of Transport be
asked to analyze the added value provided by these recordings?

La sénatrice Gagné : Aurait-il lieu de demander au ministère
des Transports d’analyser la plus-value apportée par ces
enregistrements?

Mr. Therrien: I think so. M. Therrien : Je crois que oui.

[English] [Traduction]

Senator Mitchell: Thanks to both of you for being here. Le sénateur Mitchell : Merci à vous deux d’être ici
aujourd’hui.

Mr. Therrien, in the letter that you wrote on September 12,
2017, to the standing committee on the house side, you indicated
that to assess this bill and its effectiveness a number of key
questions would have to be answered. One of them, which is
core — and I think you’ve basically answered it here, but I’d like
to reaffirm it — is this: Is audio-video recording likely to be
effective in meeting that specific need?

Monsieur Therrien, dans une lettre que vous avez écrite le
12 septembre 2017 à l’intention du Comité permanent des
transports de la Chambre des communes, vous avez indiqué que
pour évaluer le projet de loi et son efficacité, il fallait prendre en
considération certaines questions clés. L’une d’entre elles, qui
est fondamentale — et je crois que vous y avez pratiquement
répondu ici, mais j’aimerais la répéter — se lit comme suit : est-

28:56 Transport and Communications 31-1-2018



ce que l’enregistrement audio et vidéo sera susceptible d’être
efficace pour répondre au besoin?

The Transportation Safety Board’s chief executive officer,
Ms. Fox, was very clear about that yesterday, very adamant.
You’re not disputing the fact that this bill will have an impact on
enhancing safety in rail transportation?

La présidente du Bureau de la sécurité des transports,
Mme Fox, a été très claire hier à ce sujet. Vous ne contestez pas
le fait que ce projet de loi permettra d’améliorer la sécurité du
transport ferroviaire?

Mr. Therrien: I’m not an expert in this area, so I will take the
point of view of the expert.

M. Therrien : Je ne suis pas un expert dans ce domaine, alors
je vais m’en remettre à l’opinion des experts.

Senator Mitchell: That’s excellent. Thank you very much. Le sénateur Mitchell : C’est excellent. Merci beaucoup.

I’m interested in your comments about subsection 17.95(1) in
the bill, which allows the making of regulations relating to the
collection, preservation, which would be retention, use and
communication of information from the recordings.

Je m’intéresse à ce que vous avez dit au sujet du
paragraphe 17.95(1) du projet de loi, qui permet de prendre des
règlements portant, entre autres, sur la collecte, la conservation,
l’utilisation et la communication des renseignements enregistrés
au moyen des appareils d’enregistrement.

You say, however, despite the fact that it specifies encryption
and so on, the language is kind of loose, and the effect or the
application of the law could be broadened.

Toutefois, malgré le fait qu’il est question de chiffrement et
ainsi de suite, vous êtes d’avis que le libellé n’est pas assez
limité et qu’il pourrait accroître le nombre de fins prévues par la
loi.

I wonder if you would consider my disagreement with that
position because, first, this bill is very clear in the limits to how
this information can be used. And second, in addition to
overriding this bill, you referred to section 28(7) of the Canadian
Transportation Accident Investigation and Safety Board Act,
which says very clearly that privileged information, like this
information will be, cannot be used for any disciplinary or
criminal proceedings against employees, period. Then there is
one exception, and that’s unless the behaviour that is seen is
egregious, and that would ony be seen at random or after the fact
of an accident.

Si je peux me permettre, contrairement à vous, je considère
que le projet de loi établit clairement des limites quant à
l’utilisation de l’information. Par ailleurs, vous avez invoqué le
paragraphe 28(7) de la Loi sur le Bureau canadien d’enquête sur
les accidents de transport et de la sécurité des transports, en vertu
duquel il ne peut être fait usage des renseignements protégés tels
que ceux-ci dans le cadre de procédures disciplinaires ou
judiciaires à l’endroit d’un employé. On prévoit ensuite une
exception, dans le cas d’un comportement grave, et cela ne
pourrait être constaté que de façon aléatoire ou après un
accident.

I don’t see how it is that the wording of this 17.95(1)(d) is
really in any way an indicator that it will be abused, but, in fact,
it does specify quite clearly how regulations will have to be
implemented in order to strengthen, sustain, be consistent with
what I believe to be the rigorous safeguards here of privacy in
the pursuit of a balance with public safety and the rights of
people to public safety.

Je ne vois pas en quoi le libellé de l’alinéa 17.95(1)d) du
projet de loi pourrait mener à des abus, car en fait, il précise
clairement comment la réglementation devra être mise en œuvre
afin de renforcer, de maintenir et de respecter ce que je considère
être des mesures de protection rigoureuses visant à concilier la
sécurité publique et le droit à la protection de la vie privée.

Mr. Therrien: I’ll start with what I’m comfortable with,
which is section 17.91(1), which is the rule that sets out the
purposes for which the recordings can be used normally. But
then when you go to the authority to make regulations, being
17.95, including (1)(d), the Governor-in-Council would be able
to make regulations respecting the information that companies
record, including its collection, its preservation, its use and its
communication.

M. Therrien : Je vais commencer par une disposition que je
connais très bien, et c’est le paragraphe 17.91(1), qui définit les
fins pour lesquelles les enregistrements peuvent être
normalement utilisés. Ensuite, lorsqu’il est question du pouvoir
de prendre des règlements, au titre de l’alinéa 17.95(1)d), le
gouverneur en conseil peut prendre des règlements relativement
à l’information que les entreprises enregistrent, y compris sa
collecte, sa conservation, son utilisation et sa communication.

These are broad words. So the principle is good. Uses are in
the other provision. But with the regulation-making authority,
when I read the words “regulations respecting the information
that is recorded, including its collection, use and

Ce sont des termes généraux. Je considère que le principe est
bon. Les utilisations figurent dans l’autre disposition. Cependant,
en ce qui a trait au pouvoir de prendre des règlements, lorsque je
lis : « des règlements portant, entre autres, sur la collecte, la
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communication,” these words seem to give broad regulation-
making authority to the Governor-in-Council to regulate
anything having to do with these activities, including adding
purposes.

conservation, l’utilisation et la communication des
renseignements enregistrés », il me semble qu’on accorde au
gouverneur en conseil le vaste pouvoir de réglementer tout ce qui
touche ces activités, y compris les fins auxquelles l’information
est utilisée.

I hear the government saying adding protection measures.
Excellent, but the words are not so limited.

Je comprends l’intention du gouvernement. C’est bien beau de
vouloir ajouter des mesures de protection, mais j’estime que ces
mots sont beaucoup trop vagues.

Senator Mitchell: But they certainly specify categories of
regulations, and regulations will be public, and we will see
whether these regulations will be written in a way that would be
consistent with what your fear is. But there’s nothing in this act
that specifies that they will be. In fact, it specifies categories
where regulations need to be written, like preservation, i.e.,
retention, and how long it will be retained.

Le sénateur Mitchell : Mais ils précisent assurément les
catégories de règlements, et lorsque les règlements seront
publiés, nous verrons s’ils sont rédigés d’une manière qui
correspond à ce que vous craignez. Toutefois, il n’y a rien dans
cette mesure législative qui indique que ce sera le cas. En fait, le
projet de loi précise les circonstances dans lesquelles des
règlements devront être pris, notamment en ce qui concerne la
préservation, la durée de conservation des données, et ainsi de
suite.

Are you aware of the testimony of Ms. Fox yesterday where
she said they’re very focused on retention, and they need to see
what will be required of that information and how they will
define retention? Do you have any reason to believe that they
would abuse that particular provision? Are you just saying in a
hypothetical sense that it would be possible?

Avez-vous pris connaissance du témoignage d’hier de
Mme Fox, lorsqu’elle a affirmé qu’ils attachaient beaucoup
d’importance à la conservation et qu’ils voulaient qu’on
définisse les exigences relatives à la conservation? Avez-vous
des raisons de croire qu’ils abuseraient de cette disposition en
particulier? Ou est-ce que vous dites simplement que ce serait
une possibilité?

Mr. Therrien: I’m not talking about abuse, but I’m not
talking about hypothetical situations, either.

M. Therrien : Je ne parle pas d’abus ni de situations
hypothétiques.

What I’m saying in terms of the relationship between the
Railway Safety Act and PIPEDA is that PIPEDA is the general
legislation governing the private sector with respect to personal
information, and in that act there are a number of exceptions to
certain principles in that act, which helps transparency for
someone who wants to know the rules.

Ce que je dis, en ce qui concerne l’interaction de la Loi sur la
sécurité ferroviaire et la LPRPDE, c’est que la LPRPDE est la loi
générale qui régit le secteur privé en ce qui a trait aux
renseignements personnels et que cette mesure législative prévoit
des exceptions à certains principes de la loi, ce qui favorise la
transparence pour quelqu’un qui veut connaître les règles.

This bill would add a third exception outside of PIPEDA to the
rules of PIPEDA. So there are not many exceptions. This would
be the third, and it is by far the broadest exception when you
compare it to the two existing exceptions.

Le projet de loi ajouterait une troisième exception aux
principes de la LPRPDE. Il y a donc de nombreuses exceptions.
Il s’agirait de la troisième, et elle est de loin la plus vaste
lorsqu’on la compare aux deux autres.

I’m saying that as a matter of constructing statutes and the
relationship between a law with a specific subject matter and the
general law of the land governing privacy, this is far from ideal.
I’m not saying that the government will abuse it. I think there is
the possibility of making regulations that would extend uses. I’m
saying this is exceptional, and I don’t see why that particular
method of drafting the legislation was done that way.

Lorsqu’il s’agit d’établir des lois et la relation entre une loi
portant sur un sujet précis et la loi générale qui régit la protection
des renseignements personnels, c’est loin d’être idéal. Je ne dis
pas que le gouvernement va en abuser. Je pense toutefois qu’il y
a une possibilité de prendre des règlements qui élargiraient son
utilisation. Je considère que c’est exceptionnel, et je ne vois pas
pourquoi on a rédigé le projet de loi de cette façon.

The Deputy Chair: I’m sorry, we will have to move on. La vice-présidente : Je suis désolée, mais nous allons devoir
passer au prochain intervenant.
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I’d like to take this opportunity to welcome Melissa Fisher and
Mike Hollingworth. I’m sorry you got caught up in the snow. I
would like to congratulate Mr. Schaan for presenting your brief.
But we’re here to ask questions of you, so we’ll carry on.

Je profite de l’occasion pour souhaiter la bienvenue à Melissa
Fisher et à Mike Hollingworth. Je suis désolée que vous ayez été
pris dans la neige. J’aimerais féliciter M. Schaan d’avoir
présenté votre mémoire à votre place. Quoi qu’il en soit, nous
sommes ici pour vous poser des questions, alors nous allons
poursuivre sans plus tarder.

We’re mindful of the time. We have less than 20 minutes
remaining, so if we can keep our questions brief and to the point
and answers to the point it would help our deliberations.

Je suis consciente du temps qui passe et du fait qu’il reste à
peine 20 minutes, alors je demanderais aux membres du comité
de poser des questions succinctes et j’encouragerais également
les témoins à donner des réponses brèves.

[Translation] [Français]

Senator Boisvenu: I welcome our witnesses. I have a few
questions. Mr. Therrien, a locomotive or train is considered to be
a public place, correct?

Le sénateur Boisvenu : Bienvenue à nos témoins. J’ai
quelques questions à poser. Monsieur Therrien, une locomotive
ou un train est considéré comme un lieu public, n’est-ce pas?

Mr. Therrien: Yes. M. Therrien : Oui.

Senator Boisvenu: And so, taking photos or making
recordings is normally accepted in public places. These are not
activities that violate privacy, correct?

Le sénateur Boisvenu : Donc, la prise de photos ou
d’enregistrements est normalement reconnue dans un lieu public.
Ce n’est pas un événement qui transgresse la vie privée, n’est-ce
pas?

Mr. Therrien: No. In principle, in various places, people
expect not to be filmed.

M. Therrien : Non. En principe, les gens s’attendent à ne pas
être filmés dans différents lieux.

Senator Boisvenu: Even for safety purposes? Le sénateur Boisvenu : Même à des fins de sécurité?

Mr. Therrien: This type of recording has an impact on
people’s privacy. Can that be justified for safety purposes? My
answer is yes, to the extent that the information is used for safety
purposes.

M. Therrien : Ce genre d’enregistrement a un impact sur la
vie privée des gens. Est-ce que c’est justifiable pour un motif de
sécurité? Ma réponse est oui, dans la mesure où l’information est
diffusée à des fins de sécurité.

Senator Boisvenu: In your brief, you mentioned that
information should not be kept too long. You don’t specify a
time period. The Quebec act prescribes a specific time period
regarding the retention of video recordings. After seven days, the
public entity or the city must destroy the images if there are no
criminal acts or things of that nature. Your brief does not specify
the number of days or the applicable time period.

Le sénateur Boisvenu : Dans votre mémoire, vous
mentionnez que des renseignements ne doivent pas être retenus
trop longtemps. Vous ne précisez pas de délai. Dans la loi
québécoise, en ce qui concerne la prise de vidéos, le délai est
précisé. Après sept jours, l’entreprise publique ou la ville doit
détruire les images s’il n’y a pas d’événements criminels ou
autres. Dans votre mémoire, vous ne précisez pas le nombre de
jours ou le délai.

Mr. Therrien: No. Federal law prescribes that the
information only be kept during the period when it is necessary.
Consequently there is a lot of leeway. Circumstances will dictate
the exact length of the period. We would need to speak to experts
to determine a reasonable period for the retention of information
for investigative purposes. This is the law’s position, by and
large. The standard is expressed in general terms and may be
applied differently according to the context.

M. Therrien : Non. Selon la loi fédérale, les renseignements
doivent être conservés seulement pendant la période où c’est
nécessaire. Donc, il y a une grande marge de manœuvre. Les
circonstances viennent dicter la durée exacte de la période. Il
faudrait parler à des experts pour savoir quelle devrait être la
période raisonnable pour garder les renseignements aux fins
d’enquêtes. C’est un peu le mode de fonctionnement de la loi. La
norme est exprimée en termes généraux et peut comporter
différentes applications selon le contexte.

Senator Boisvenu: To avoid that problem, would it not be a
good idea to specify a time period? For example, after seven
days, the information would be destroyed.

Le sénateur Boisvenu : Pour éviter ce problème, n’y a-t-il
pas lieu de préciser un délai? Par exemple, après sept jours, les
informations seraient détruites.
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Mr. Therrien: That would be a good topic for the regulations
that may be made in connection with Bill C-49. Ideally, the
standard would be that of the Personal Information Protection
and Electronic Documents Act, and we could add to that by
including a time period in the regulations made under Bill C-49.

M. Therrien : Ce serait un bon sujet pour les règlements qui
peuvent être pris en vertu du projet de loi C-49. Idéalement, la
norme serait celle de la Loi sur la protection des renseignements
personnels et les documents électroniques, et on pourrait y
suppléer en accordant une période dans les règlements pris en
vertu du projet de loi C-49.

Senator Boisvenu: My other question is addressed to
Ms. Fisher and Mr. Hollingworth. We know that your field of
expertise is competition. Senators are like flocks of birds. We
travel a lot. During my last travels, I saw the coexistence of large
enterprises such as Air Canada and Lufthansa. You arrive in
Germany, get on a flight, and everything is integrated.
Sometimes, you get the impression that Air Canada has merged
with Lufthansa. Doesn’t this type of merger, in quotes, as it is
not really a merger, jeopardize small enterprises such as Air
Transat, among others, who use the same routes but will never
have the same volume of business Air Canada and Lufthansa
have thanks to their merger? Is there not a risk of unfair
competition that could jeopardize Canadian businesses, smaller
ones that offer service on the same routes, but do not benefit
from this kind of comprehensive integration?

Le sénateur Boisvenu : Mon autre question s’adresse à
Mme Fisher et à M. Hollingworth. On connaît votre champ
d’expertise, soit la concurrence. Les sénateurs sont comme des
oiseaux ambulants. Nous voyageons beaucoup. Lors de mes
derniers déplacements, j’ai observé la coexistence entre de
grandes entreprises comme Air Canada et Lufthansa. Vous
arrivez en Allemagne. Vous prenez un vol et tout est intégré. On
a parfois l’impression qu’Air Canada est fusionnée avec
Lufthansa. Est-ce que ce genre de fusions qui, entre guillemets,
ne sont pas des fusions, ne met pas en péril de petites entreprises
— je pense à Air Transat, entre autres — qui empruntent les
mêmes trajets, mais qui n’auront jamais le même volume qu’Air
Canada et Lufthansa ont grâce à cette fusion? N’y a-t-il pas
danger qu’il y ait une fausse concurrence qui mettrait en péril les
entreprises canadiennes, plus petites, qui offrent des services sur
les mêmes lignes, mais pas avec la même envergure
d’intégration?

[English] [Traduction]

Melissa Fisher, Associate Deputy Commissioner, Mergers
and Monopolistic Practices Branch, Competition Bureau of
Canada:  Airlines have interline agreements that enable them to
connect with one another and offer passengers seamless travel,
and it is important.

Melissa Fisher, sous-commissaire déléguée, Direction
générale des fusions et des pratiques monopolistiques,
Bureau de la concurrence du Canada : Les compagnies
aériennes ont des accords intercompagnies qui leur permettent
d’offrir des vols de correspondance aux passagers afin qu’ils
aient une expérience de voyage sans heurt tout au long de leur
itinéraire, et c’est important.

When we look at entry in the airline sector, we look at it in an
origin-destination city pair. We actually look at competition
between two specific points — so Toronto to Washington, or
Toronto to Munich, perhaps, in your example — and we look at
entry on that route and the barriers to entry and certainly access
to what are called hubs or access to gates, takeoff, landing slots,
that kind of thing, which is certainly a barrier to entry for smaller
carriers.

Dans le cadre de son examen, le bureau examine les services
concurrents offerts aux passagers aériens entre une paire donnée
de villes de départ et d’arrivée — de Toronto à Washington, ou
de Toronto à Munich, comme dans l’exemple que vous avez
donné. Il se penche sur les liaisons, les obstacles à l’entrée, y
compris l’accès aux portes et aux créneaux de décollage et
d’atterrissage, et cetera, qui peuvent nuire aux petits
transporteurs aériens.

[Translation] [Français]

Senator Boisvenu: Even if you received a complaint from
WestJet or Air Transat as to the unfair competition practised by
these joint ventures that are independent entities, what I
understand from the bill is that your organization would no
longer make the final decision. Would that decision be made by
the minister’s office?

Le sénateur Boisvenu : Mais si vous receviez une plainte de
WestJet ou d’Air Transat quant à de la concurrence déloyale
faite par ces coentreprises, qui sont indépendantes, ce que je
comprends du projet de loi, c’est que ce ne serait plus votre
organisation qui prendrait la décision finale. Est-ce que ce serait
bien le bureau du ministre?
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[English] [Traduction]

Ms. Fisher: Yes. Under the proposed legislation, which
applies to arrangements or agreements, if parties enter that
voluntary process, the Minister of Transport invokes a public
interest review and competition concerns arise, yes, the
commissioner could no longer go to the Competition Tribunal
and seek a remedy or negotiate remedies directly with the
parties. The minister, in consultation with the commissioner, to
the extent there are competition concerns, would determine what
those remedies would be.

Mme Fisher : Oui. En vertu du projet de loi, qui s’applique
aux ententes ou aux accords, si les parties ont recours à ce
processus volontaire, le ministre des Transports procède à un
examen des questions d’intérêt public, mais s’il y a des
préoccupations en matière de concurrence, effectivement, le
commissaire n’aura pas la possibilité de s’adresser au Tribunal
de la concurrence et négocier des solutions directement avec les
parties en cause. Dans la mesure où il y a des préoccupations en
matière de concurrence, le ministre, en consultation avec le
commissaire, déterminera comment y remédier.

In the context of a merger, this gets a bit technical. A merger
that is a notifiable transaction under the Competition Act — it
could be an arrangement like this, but it has to meet certain
financial thresholds — there’s an existing regime in the
Competition Act that was put in in 2000, following the Air
Canada-Canadian merger, which would go through a public
interest review with the Minister of Transport, and the Governor-
in-Council would make the ultimate decision in that scenario.

Dans le contexte d’une fusion, cela devient un peu plus
technique. Lorsqu’on parle d’une fusion devant faire l’objet d’un
avis au titre de la Loi sur la concurrence — il pourrait s’agir
d’une entente comme celle-ci, mais il faut atteindre des seuils
financiers précis —, sachez qu’il y a un régime qui a été adopté
en 2000 dans la Loi sur la concurrence, à la suite de la fusion
d’Air Canada et de Canadian Airlines, dans le cadre duquel le
ministre des Transports procède à un examen de l’intérêt public
et que le gouverneur en conseil prend la décision finale.

[Translation] [Français]

Senator Boisvenu: By politicizing the arbitration process, are
we not removing some independence when an administrative
decision is made?

Le sénateur Boisvenu : Est-ce que, en politisant le processus
d’arbitrage, on n’enlève pas une forme d’indépendance
lorsqu’une décision administrative est prise?

[English] [Traduction]

Ms. Fisher: In terms of the competition aspect, the
commissioner will continue to conduct his review independently,
as we have to under the act. So we’ll continue to do our
assessment as we have in the past — consulting with resources,
interviewing witnesses, collecting information — and continue
to conduct our substantive analysis like we always have. In terms
of the competition aspect of that decision, it will be made
independently by the commissioner, and he will publish his
report with his findings in it.

Mme Fisher : Pour ce qui est de l’aspect de la concurrence, le
commissaire continuera d’effectuer son examen de façon
indépendante, comme il le fait en vertu de la loi. Par conséquent,
nous continuerons de réaliser notre évaluation comme nous
l’avons fait par le passé — en consultant diverses ressources, en
interrogeant des témoins et en recueillant de l’information — et
de mener nos analyses de fond comme nous l’avons toujours fait.
Pour ce qui est de l’aspect de cette décision lié à la concurrence,
cela se fera indépendamment par le commissaire, qui publiera
son rapport ainsi que ses conclusions.

Senator Galvez: I’m worried about this. I think when we
come from Quebec, or for people from the West, this story about
the small companies versus the big companies and these non-
merger mergers are worrying. The fact that the minister is the
one having the final decision, and not you, how do you feel
about it? That is one small question. Do you feel that your
powers are taken away?

La sénatrice Galvez : Je suis inquiète à ce sujet. Je pense
que, pour les gens qui viennent du Québec ou de l’Ouest,
l’histoire des petites compagnies aériennes par opposition aux
gros transporteurs, de même que la situation des fusions sans
fusion sont inquiétantes. Que pensez-vous du fait que ce soit le
ministre qui, au bout du compte, prend la décision finale, et pas
vous? Avez-vous l’impression qu’on vous retire vos pouvoirs?

Ms. Fisher: As a representative of the bureau, I can only
speak to our legislation and how we enforce it. In terms of the
competition policy aspects of the bill, I’ll defer to Mr. Schaan on
those.

Mme Fisher : En tant que représentante du bureau, je peux
uniquement me prononcer sur la loi et sur la façon dont nous
l’appliquons. Pour ce qui est des politiques en matière de
concurrence qui se rapportent au projet de loi, je vais devoir
m’en remettre à M. Schaan.
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Mr. Schaan: I think what we’re satisfied with in this
particular bill is that competition considerations will be given
full and primary consideration, in addition to public interest
considerations, and it mirrors the process that we have under the
existing mergers regime, with some changes to timelines.

M. Schaan : Ce qui nous plaît à propos de ce projet de loi,
c’est que les considérations liées à la concurrence seront
principalement et pleinement prises en compte, de même que les
considérations liées à l’intérêt public, et qu’il reflète le processus
que nous avons déjà dans le cadre du régime actuel d’examen
des fusions, mis à part quelques modifications aux échéanciers.

Quickly, on your concept of small carriers and the concerns
about non-merger mergers, there is a degree of collaboration that
kind of moves on a spectrum in the air sector, from co-chair
through to joint venture, all the way through to merger. Right
now we have a merger provision that has a public interest
consideration, and anything below that is essentially subject to
section 90.1 in the commercial collaboration section of the act,
which means it’s only competition considerations and no public
interest considerations.

En gros, pour ce qui est du concept des petites compagnies
aériennes et de vos préoccupations relatives aux fusions sans
fusion, sachez qu’il y a un degré de collaboration dans le secteur
du transport aérien, des coentreprises jusqu’aux fusions. À
l’heure actuelle, nous avons une disposition sur les fusions qui
soulèvent des considérations liées à l’intérêt public, et tout ce qui
se trouve en dessous est essentiellement assujetti à l’article 90.1,
dans la partie sur la collaboration commerciale de la loi, ce qui
signifie qu’on tiendrait uniquement compte des considérations en
matière de concurrence.

One of the goals of Bill C-49 is to allow for the possibility that
a transaction could actually have public interest considerations
that outweigh any potential lessening of competition, which
could mean convenience for travellers, enhanced security,
greater road optionality, and the possibility that it may be easier
for some travellers to be able to get to their destination, or
different destinations, than they were previously able to, except
in the light of a commercial collaboration.

L’un des objectifs du projet de loi C-49 est d’envisager la
possibilité que les questions d’intérêt public soulevées par une
transaction puissent l’emporter sur une diminution potentielle de
la concurrence, de façon à faciliter la vie aux voyageurs, à
accroître leur sécurité, à leur offrir davantage d’options et à faire
en sorte qu’il soit plus facile pour eux de parvenir à destination
ou de se rendre à différentes destinations qu’auparavant, en vertu
d’une collaboration commerciale.

Senator Galvez: We have trains everywhere in the world.
What do they do in Europe? Do they have cameras on the
drivers, in the cockpits and in the cabins? What do they do with
the video they have?

La sénatrice Galvez : Nous avons des trains partout dans le
monde. Que fait-on en Europe? A-t-on des caméras qui filment
les chauffeurs, dans les cabines des locomotives? Qu’advient-il
des enregistrements vidéo?

Mr. Therrien: I do not know the situation in Europe. You
may want to ask the department about this.

M. Therrien : Je ne connais pas la situation en Europe. Il
faudrait poser la question au ministère.

Senator Galvez: You don’t compare with what people in
other jurisdictions do?

La sénatrice Galvez : Vous ne vous êtes pas penchés sur ce
qui se fait ailleurs dans le monde?

Mr. Therrien: We react to the bill that is presented and is
before you. Again, we think that the safety considerations are
important. Our recommendations have to do with ensuring that
the safety considerations for making the recordings are not lost
through excessive setting aside of privacy principles, but we
accept the general principle that safety is a good reason to make
these recordings and to use them for safety reasons.

M. Therrien : Nous réagissons au projet de loi qui nous est
présenté et dont vous êtes saisis. Encore une fois, nous estimons
que les considérations liées à la sécurité sont importantes. En
fait, nos recommandations visent à renforcer la sécurité au
moyen des enregistrements de bord, tout en veillant à ce que cela
ne se fasse pas au détriment de la protection de la vie privée.
Cependant, nous acceptons le principe général voulant que la
sécurité soit un bon motif pour permettre ces enregistrements et
les utiliser.

Senator MacDonald: My question is for the Privacy
Commissioner. Sir, you mentioned that this exception would be
the third exception to PIPEDA, and it’s a broad one. I wonder if
you could tell us what the other two are. And just how many
exceptions do we have to PIPEDA before it doesn’t mean
anything anymore?

Le sénateur MacDonald : Ma question s’adresse au
commissaire à la protection de la vie privée. Monsieur, vous
avez indiqué que cette exception était très large et qu’elle
constituait en fait la troisième exception à la LPRPDE. Pourriez-
vous nous dire quelles sont les deux autres? N’y a-t-il pas
tellement d’exceptions à la LPRPDE que cela ne veut plus rien
dire?
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Mr. Therrien: Thank you. When I say there are three
exceptions of the kind, these are exceptions found in statutes
other than PIPEDA itself. PIPEDA itself has more exceptions.
There are 20-odd exceptions to principles, but in PIPEDA itself,
which means that when you want to know when consent is
required for a commercial activity, you read PIPEDA and you
know, because there is the rule — consent is required — and
there are 20-odd exceptions in PIPEDA.

M. Therrien : Merci. Lorsque je dis qu’il y a trois exceptions
de ce genre, sachez que ce sont des exceptions que l’on trouve
dans des lois autres que la LPRPDE. La LPRPDE, quant à elle,
prévoit une vingtaine d’exceptions aux principes, ce qui signifie
que lorsque vous voulez savoir à quel moment le consentement
est requis pour une activité commerciale, vous n’avez qu’à
consulter cette loi pour connaître les quelque 20 exceptions qui
s’appliquent.

Here you have exceptions outside of PIPEDA. There’s no
reference to this in PIPEDA, for one. One of the risks it creates
to do this outside of PIPEDA is that we think we would still have
jurisdiction to investigate; however, this method of drafting the
exception creates, I think, a risk that a corporation could say,
“PIPEDA does not apply with respect to certain principles.
That’s what Bill C-49 says. Therefore, the Office of the Privacy
Commissioner does not have jurisdiction to determine whether
the exceptions were properly applied.” I think that’s not correct.
There’s a reading of the act whereby we would maintain
jurisdiction, but this way of drafting creates that risk.

Ici, on parle d’exceptions à l’extérieur de la LPRPDE.
D’ailleurs, on n’en parle pas dans cette loi. Selon nous, cette
méthode de rédaction pose problème, étant donné que nous
aurions encore compétence pour mener enquête; cependant, on
risque qu’une entreprise dise : « La LPRPDE ne s’applique pas à
certains principes. C’est ce que dit le projet de loi C-49. Par
conséquent, le Commissariat à la protection de la vie privée n’a
pas compétence pour déterminer si les exceptions ont été
adéquatement appliquées. » Nous maintiendrions notre
compétence, mais cette façon de rédiger l’exception ouvre la
porte à cette possibilité.

I’ll get to the two other exceptions. One is in the Aeronautics
Act, so another transportation legislation. But the exception in
the Aeronautics Act is not for safety of transportation; it is to
share with another state information that the other state may
require. Essentially, it’s for national security reasons that the
exception exists.

Je vais maintenant parler des deux autres exceptions. La
première se trouve dans la Loi sur l’aéronautique, qui est une
autre loi sur les transports. Cependant, l’exception dans cette loi
ne vise pas la sécurité des transports, mais plutôt la
communication de renseignements à un autre État qui pourrait en
avoir besoin. C’est essentiellement pour des raisons de sécurité
nationale que l’exception existe.

So the exception in the Aeronautics Act is limited to
disclosure, not for principles, and it is more restricted. There is
another act having to do with public service, but the other
exception is also very narrow. I can give you the exact reference.
These are the two other exceptions.

Cela dit, l’exception dans la Loi sur l’aéronautique se limite à
la divulgation, non pas aux principes; elle est donc plus limitée.
Il y a une autre loi qui porte sur les services publics, mais cette
autre exception est également très restreinte. Je peux vous
donner la référence exacte. Il y a deux autres exceptions.

This one that we have here is by far the broadest. Quoi qu’il en soit, celle-ci est de loin la plus vaste.

Senator MacDonald: You mention that the collection and use
of LVVR data for railway safety purposes is reasonable. Of
course, that sounds reasonable on the face of it. The railway
workers have made it clear that they are more than prepared to
be monitored to the same level that any airplane pilot in a
cockpit is, or any ship’s captain in a wheelhouse. That seems
reasonable to me.

Le sénateur MacDonald : Vous dites qu’il est raisonnable de
recueillir et d’utiliser les données fournies par les EAVL
lorsqu’il s’agit d’assurer la sécurité ferroviaire. Évidemment,
cela semble raisonnable à première vue. Les travailleurs des
chemins de fer ont clairement indiqué qu’ils étaient tout à fait
disposés à être surveillés au même titre qu’un pilote d’avion dans
un poste de pilotage ou un capitaine de navire dans la timonerie.
Cela me semble raisonnable.

There’s a side of this that strikes me as the imposition of this
qualification or this condition on engineers in the cabs of
locomotives. This comes across to me as a white-collar conceit
being superimposed on a blue-collar worker.

Ce qui m’a étonné, c’est l’imposition de cette qualification ou
de cette condition aux ingénieurs des cabines des locomotives.
Selon moi, c’est une préoccupation de cols blancs imposée aux
cols bleus.

Why aren’t these same conditions being imposed, then, on
airplane pilots and ships’ captains?

Pourquoi n’impose-t-on pas les mêmes conditions, à ce
moment-là, aux pilotes d’avion et aux capitaines de navire?
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Mr. Therrien: That’s a good question. I would go back to the
expertise in relation to safety, and I’m not the expert. The lens I
apply to this question is that, first, recording, whether it’s voice
or video, is definitely, on its face, privacy-intrusive. There must
be a good justification for this to occur.

M. Therrien : C’est une bonne question. Cependant, je ne
suis pas un expert en matière de sécurité. Comme vous le savez,
un enregistrement, qu’il soit audio ou vidéo, est intrusif. Par
conséquent, il doit y avoir de bons motifs pour l’utiliser.

Then I look to the experts here, and the public interest at stake
is safety. What do these experts say is necessary to be able to
investigate incidents after the fact or to prevent incidents?

Je me tourne donc vers les experts, car l’intérêt public en jeu
ici est la sécurité. Selon les experts, ces enregistrements sont-ils
nécessaires à la tenue d’une enquête après coup ou pour prévenir
un incident?

So if there is an expert board that has given advice to the
effect that video and audio recordings would be at least helpful
and perhaps necessary, then I think that needs to be considered.
But I’m not the expert to make the link between what is
necessary for safety reasons and whether the recordings should
occur. I would look to the safety board and what its testimony
has been as to the effectiveness of this particular type of
recording.

Par conséquent, si un comité d’experts est d’avis que les
enregistrements audio et vidéo seraient utiles et peut-être
nécessaires, dans ce cas, cela devrait être pris en considération.
Toutefois, je ne suis pas un expert pour établir le lien entre ce
qui est nécessaire pour des raisons de sécurité et la nécessité de
réaliser cet enregistrement. Je vais donc m’en remettre au
témoignage du Bureau de la sécurité des transports pour ce qui
est de l’efficacité de ce type d’enregistrement.

The Deputy Chair: We have two minutes left. La vice-présidente : Il vous reste deux minutes.

Senator Griffin: Okay, this is going to be quick. La sénatrice Griffin : D’accord, je serai brève.

You have five proposed amendments. Have you suggested
those in the House of Commons, at committee?

Vous avez proposé cinq amendements. Les avez-vous
présentés au comité de la Chambre des communes?

Mr. Therrien: No, we have not. To be frank, it’s because we
saw the carve-out, or the exception. This is a large bill. We saw
the carve-out when we saw the testimony and the debates in
Parliament, particularly the fact that Senator Lankin raised this
issue. So it’s at that point that we saw the problem, and this is
why we’re making these recommendations.

M. Therrien : Non. À vrai dire, tout découle de l’exception.
Il s’agit d’un gros projet de loi. Nous en avons pris connaissance
après avoir entendu les témoignages et les débats parlementaires,
principalement grâce à la sénatrice Lankin qui a soulevé la
question. C’est donc à ce moment-là que nous avons pris
conscience du problème, et c’est la raison pour laquelle nous
avons formulé ces recommandations.

Senator Griffin: Thank you. La sénatrice Griffin : Merci.

The Deputy Chair: I want to thank our witnesses very much
for the testimony. As you can see, the issues are big ones and
ones that I’m sure will continue to surface. I’m sorry we didn’t
have time for a second round. If you have any further thoughts, I
know that the clerk would be very happy to receive them. I’d like
to thank you and wish you good luck getting home in the snow.

La vice-présidente : Je tiens à remercier nos témoins de leur
témoignage. Comme vous pouvez le constater, nous sommes
saisis de dossiers très importants, et je suis sûre que d’autres
questions continueront d’être soulevées. Je suis désolée qu’on
n’ait pas eu le temps de faire un deuxième tour. Si vous avez
d’autres observations, n’hésitez pas à en faire part à notre
greffier. Cela dit, je vous remercie et je vous souhaite un bon
retour à la maison en dépit de la neige.

We are continuing our study on Bill C-49. I’d like to welcome
the representatives of Agriculture and Agri-Food Canada:
Ms. Katherine MacDonald, Executive Director, Policy
Development and Analysis Directorate; and Tom Rosser,
Assistant Deputy Minister, Strategic Policy Branch.

Nous allons poursuivre notre étude sur le projet de loi C-49. Je
tiens à souhaiter la bienvenue aux représentants d’Agriculture et
Agroalimentaire Canada : Mme Katherine MacDonald, directrice
exécutive, Direction de l’élaboration et de l’analyse des
politiques, et M. Tom Rosser, sous-ministre adjoint, Direction
générale des politiques stratégiques.

Thank you for attending our meeting. I’m going to invite
Mr. Rosser to begin with his presentation, and then we’ll move
on to rounds of questions.

Je vous remercie de votre présence. Sans plus tarder, j’invite
M. Rosser à prendre la parole, après quoi nous enchaînerons
avec une période de questions.

28:64 Transport and Communications 31-1-2018



[Translation] [Français]

Tom Rosser, Assistant Deputy Minister, Strategic Policy
Branch, Agriculture and Agri-Food Canada: First, I would
like to thank you for having invited us. My name is Tom Rosser,
and I am the Assistant Deputy Minister of the Strategic Policy
Branch at Agriculture and Agri-Food Canada. I am pleased to be
here today to speak to Bill C-49, the Transportation
Modernization Act. I have here with me today Katherine
MacDonald, our executive director. She leads the policy team
that studies grain transportation issues in our department. I’ll
keep my opening remarks brief. Before I address Bill C-49
directly, I’d like to speak about the grain sector and its
importance to Canada.

Tom Rosser, sous-ministre adjoint, Direction générale des
politiques stratégiques, Agriculture et Agroalimentaire
Canada : J’aimerais commencer par vous remercier de nous
avoir invités. Je m’appelle Tom Rosser, je suis sous-ministre
adjoint de la direction générale des politiques stratégiques à
Agriculture et Agroalimentaire Canada. Je suis heureux d’être ici
aujourd’hui pour vous parler du projet de loi C-49, Loi sur la
modernisation des transports. J’ai avec moi aujourd’hui
Katherine MacDonald, notre directrice exécutive. Elle dirige
l’équipe des politiques, au sein de notre ministère, chargée
d’examiner les questions relatives au transport des grains. Mon
allocution d’ouverture sera brève. Avant d’aborder directement
le projet de loi C-49, j’aimerais parler du secteur des grains et de
son importance pour le Canada.

Grains and oilseeds are Canada’s two largest agriculture
exports. While these commodities are grown across the country,
their production is especially focused in Western Canada. In
2017, Western Canadian farmers were responsible for
77 per cent of principal field crop production in Canada.
Receipts for these crops were over $21 billion and accounted for
over half of all Western farm cash receipts. Given its size and
importance, Western grain will play a key role in meeting the
government’s target of exporting $75 billion of agri-food
products annually by 2025.

Les céréales et les oléagineux sont les deux principales
exportations agricoles du Canada. Bien que ces produits soient
cultivés dans l’ensemble du pays, leur production est surtout
concentrée dans l’Ouest canadien. En 2017, les agriculteurs de
l’Ouest étaient responsables de 77 p. 100 de la production des
principales grandes cultures au Canada. Les recettes de ces
cultures s’élevaient à plus de 21 milliards de dollars et
représentaient plus de la moitié des recettes monétaires agricoles
de l’Ouest. Étant donné son ampleur et son importance, le
secteur des grains de l’Ouest jouera un rôle essentiel dans
l’atteinte de l’objectif fixé par le gouvernement, notamment celui
de faire passer les exportations agroalimentaires à 75 milliards
de dollars d’ici 2025.

Western grain depends on rail to get to domestic and
international markets. Tens of thousands of Western grain
farmers deliver grain to almost 400 prairie elevators. This grain
moves in high volumes, and rail is the only practical and
economical way of transporting it long distances from the grain
elevators to markets and ports. From the Prairies, grain travels an
average of 1,500 kilometres to reach a port position.

Le secteur des grains de l’Ouest dépend du transport
ferroviaire pour atteindre les marchés nationaux et
internationaux. Des dizaines de milliers d’agriculteurs de l’Ouest
canadien expédient leur grain à près de 400 silos-élévateurs dans
les Prairies. Ces grains sont expédiés en grande quantité et le
transport ferroviaire est le seul moyen pratique et économique de
les déplacer sur de longues distances, depuis les silos-élévateurs
jusqu’aux marchés et aux ports. Dans les Prairies, les grains sont
transportés en moyenne sur 1 500 kilomètres avant d’arriver à un
port.

[English] [Traduction]

All of this means that Western Canadians farmers depend on a
well-functioning transportation system to remain competitive.
Our grain handling and transportation system is world-class as
CN and CP are among the most efficient railways in the world.
Together, the railways, grain companies and farmers have
invested billions of dollars in the supply chain over the past
decade.

Pour toutes ces raisons, les agriculteurs de l’Ouest canadien
ont besoin d’un système de transport fonctionnel afin de rester
compétitifs. Notre système de manutention et de transport du
grain est reconnu à l’échelle mondiale, puisque le CN et le CP
sont parmi les compagnies de chemin de fer les plus efficaces au
monde. Ensemble, les compagnies de chemin de fer, les
compagnies céréalières et les agriculteurs ont investi des
milliards de dollars dans la chaîne d’approvisionnement au cours
de la dernière décennie.

However, the grain sector had long-standing concerns with rail
performance. The most prominent example is the record harvest
and harsh winter of 2013-14, which led to an accelerated review

Cependant, le secteur des grains a depuis longtemps des
préoccupations concernant le rendement du secteur ferroviaire.
L’exemple le plus frappant est la récolte sans précédent et l’hiver
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of the Canadian Transportation Act and helped to put us on the
path towards Bill C-49.

rigoureux de 2013-2014, qui ont provoqué un examen accéléré
de la Loi sur les transports au Canada et l’élaboration du projet
de loi C-49.

Bill C-49 aims to address many of these long-standing
concerns. It will ensure that Canada has a safe, efficient and
reliable freight rail system. It takes a balanced approach to the
needs of shippers and railways and, if passed, will benefit the
grain sector in a number of ways.

Le projet de loi C-49 répond à ces préoccupations. Il assurera
que le Canada dispose d’un système de transport ferroviaire
sécuritaire, efficace et fiable. Il tient compte des besoins des
expéditeurs et des compagnies de chemin de fer de façon
équilibrée et, s’il est adopté, procurera de nombreux avantages
au secteur des grains.

I won’t mention all of the benefits, but a few of the prominent
ones include providing grain shippers with the ability to include
reciprocal penalties and arbitrated service agreements. This was
a key request from shippers, including grain companies.

Je ne les mentionnerai pas tous, mais voici quelques-uns des
principaux avantages pour le secteur. Les expéditeurs de grains
auront la possibilité d’inclure des sanctions réciproques dans les
ententes de service arbitrales. Il s’agit d’une des principales
demandes des expéditeurs, y compris les compagnies céréalières.

Bill C-49 also modernizes the maximum revenue entitlement
to encourage more investment by railways. This will help
farmers as it limits freight costs while also fairly crediting
railways for their investments.

Le revenu admissible maximal sera modernisé afin
d’encourager les compagnies de chemin de fer à accroître leurs
investissements. Cela aidera les agriculteurs en limitant les frais
de transport, tout en reconnaissant à juste titre les
investissements des compagnies de chemin de fer.

Extending competitive rail access to a greater number of grain
shippers through the long-haul interswitching provision is
important as most grain elevators are served by only one railway.

Un plus grand nombre d’expéditeurs jouiront d’un accès
concurrentiel grâce à une nouvelle disposition sur
l’interconnexion pour le transport à distance. Cela est important
puisque la plupart des silos-élévateurs sont desservis par une
seule compagnie de chemin de fer.

It clarifies the definition of “adequate” and “suitable” to
confirm railways must provide shippers with the highest level of
service that can reasonably be provided in the circumstances,
and, finally, it expands and streamlining access to Canadian
Transportation Agency decisions.

Une définition claire de service ferroviaire « convenable » sera
établie pour confirmer que les compagnies de chemin de fer
doivent fournir aux expéditeurs le niveau de service le plus élevé
pouvant être raisonnablement offert dans les circonstances.
Enfin, l’accès aux décisions de l’Office des transports du Canada
sera élargi et simplifié.

Together, these changes will help to address long-standing
issues in the freight rail system. They will increase competition
and accountability, improve transparency and data visibility and
help to level the playing field between railways and shippers.

Ensemble, ces modifications aideront à régler les problèmes de
longue date touchant le système de transport ferroviaire. Elles
auront pour effet d’accroître la concurrence et la reddition de
comptes, d’améliorer la visibilité des données et d’aider à
uniformiser les règles du jeu entre les compagnies de chemin de
fer et les expéditeurs.

The grain sector has reacted positively to the bill. The sector is
working together, through such fora as the Crop Logistics
Working Group, to fully understand the implications of the bill
for the sector.

Le secteur des grains a réagi favorablement au projet de loi.
Les membres du secteur collaborent dans le cadre de forums tels
que le Groupe de travail sur la logistique du transport des
récoltes afin de mieux comprendre les répercussions du projet de
loi sur le secteur.

I would like to thank you again, Madam Chair and members of
the committee, for providing us with this opportunity to speak
with you this evening, and, of course, we’d be happy to try to
answer any questions that you might have.

Je tiens à vous remercier, madame la présidente et membres du
comité, de nous avoir donné l’occasion de vous entretenir
aujourd’hui de ce dossier. C’est avec plaisir que je répondrai
maintenant à vos questions.

Senator Griffin: Actually, I don’t think I have a long
question, but it’s great to get it in.

La sénatrice Griffin : Ma question est peut-être courte, mais
je la pose avec plaisir.
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I’m Chair of the Agriculture and Forestry Committee, so you
can guess where I’m going to be coming from on this one. It’s
regarding grain shipments. I had hoped we would have had the
bill earlier and would have been able to split the bill so that we
could have dealt with that part of it separately, but here we are.

Je préside le Comité de l’agriculture et des forêts. Voilà mes
gros sabots. Pour le transport des grains, j’espérais que le projet
de loi nous arriverait plus tôt et que nous aurions pu le séparer,
ce qui nous aurait permis de nous occuper séparément de cette
partie-là. Mais voilà.

What is your intelligence this year regarding how the grain
shipments are going? I understand it looked, in the spring, like it
would be a lower crop due to the wet spring. Then they indeed
had a good crop. How is the transportation going?

Que savez-vous, de l’état du transport des grains cette année?
Je crois que, ce printemps, à cause des pluies, la récolte
s’annonçait moins abondante. Elle a fini par être bonne.
Comment va le transport?

Mr. Rosser: I’d like to begin by thanking the senator for her
question. I’ll turn shortly to my colleague to see if she could
offer additional insight and perspective.

M. Rosser : D’abord, je vous remercie de votre question. Je
jette un bref coup d’œil à ma collègue, pour m’assurer qu’elle
pourra compléter ma réponse.

It is true that, relative to what was expected in the estimates
midsummer, the grain harvest was considerably higher than
expected. There was some instance of drought in southern
Saskatchewan and southern Alberta, but, despite that, the grain
harvest in 2017, or the 2017-18 crop year, was, I believe, the
third-highest on record and only slightly behind last year’s level.
So there’s an awful lot of grain to be moved in the system.

Il est vrai que la récolte céréalière a été beaucoup plus
abondante que ce qu’on prévoyait au milieu de l’été. Malgré la
sécheresse dans le Sud de la Saskatchewan et de l’Alberta, la
récolte de 2017 ou de la campagne 2017-2018 est arrivée
officiellement au troisième rang, je crois, pour son abondance et
elle suit de très près celle de l’année précédente. Il y a donc
beaucoup de grain à transporter dans le réseau.

Certainly, as I mentioned at the outset, I think the biggest
preoccupation, certainly of the grain industry and I believe also
of the railway, is to avoid a repeat of some of the difficulties that
were experienced in 2013-14. Based on the metrics and the
evidence that we track closely, there is no evidence of that
happening. The economy, of course, is performing strongly, and
the railways have seen a significant uptick, not only in demand
for grain transportation but also in terms of many of the other
commodities that they produce. So there has been some strain on
the system. Some weather-related issues caused some
derailments earlier in the grain season. So it is not as though the
season has unfolded without difficulty or without challenges, but
certainly, to this point, in Western Canada we haven’t seen the
protracted periods of extreme cold that characterized the winter
of 2013-14. So the system, I think, from what we have seen, has
been able to function well.

Je pense, comme je l’ai dit au début, que le secteur céréalier,
certainement, et les entreprises de chemin de fer aussi
appréhendaient la répétition des difficultés de 2013-2014.
D’après nos indices, que nous surveillons de près, elles ne
devraient pas revenir. L’économie, bien sûr, est vigoureuse, et
les chemins de fer ont constaté une augmentation notable non
seulement de la demande de transport céréalier, mais, de celle,
aussi, du transport d’autres produits agricoles. Le réseau est donc
fortement sollicité. Des problèmes d’origine météorologique ont
causé des déraillements au début de la moisson. Ce n’est donc
pas comme si la campagne s’était déroulée sans difficulté ni
problème, mais il est sûr que, jusqu’ici, l’Ouest n’a pas connu les
longues périodes de froid extrême qui ont caractérisé l’hiver
2013-2014. Le réseau, donc, d’après ce que nous avons constaté,
a été en mesure de bien fonctionner.

There have been difficulties, and there are always uncertainties
when you’re talking about transportation networks over long
distances and harsh weather conditions. At any given time,
surprises and setbacks can happen, and there have been a few of
those. But they have been managed to this point. That would be
my assessment of the situation.

Il y a eu des difficultés et il y a toujours des incertitudes quand
il est question de transport longue distance et de conditions
météorologiques inclémentes. À tout moment peuvent survenir
des surprises et des reculs, et il y en a eu quelques-uns, mais
nous avons réussi, jusqu’ici, à les maîtriser. Voilà comment
j’évaluerais la situation.

I’d invite Katherine to offer any further thoughts she may
have.

Katherine?

Katherine MacDonald, Executive Director, Policy
Development and Analysis Directorate, Agriculture and
Agri-Food Canada:  Thank you for the question. I would just
add that the supply chain continues to move large amounts of
grain this crop year, and efforts are being made to manage the
challenge. There is a lot of communication going on between
players in the supply chain, and Agriculture Canada is working

Katherine MacDonald, directrice exécutive, Direction de
l’élaboration et de l’analyse des politiques, Agriculture et
Agroalimentaire Canada : Je vous remercie de la question.
J’ajouterai seulement que la chaîne logistique continue de
déplacer des quantités immenses de grain pendant l’actuelle
campagne agricole, et qu’on s’efforce de relever le défi. Les
joueurs de la chaîne logistique communiquent beaucoup entre
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very closely with Transport Canada to monitor the situation
closely. We’ll work to address any issues.

eux, et Agriculture Canada collabore très étroitement avec
Transports Canada pour surveiller de près la situation. Nous nous
efforcerons de nous attaquer à tout problème.

Senator Mitchell: Welcome. Thanks. Le sénateur Mitchell : Soyez les bienvenus. Merci

Had the provisions of this bill been in place now, under the
stresses that you’ve just been speaking about, that is, the
pressures of the great crop and so on and the difficulties, how
would that have improved the situation? How much better off
will farmers be once this is in place? Could you quantify or
qualify that in some sense?

Si les dispositions du projet de loi étaient en vigueur, sous les
pressions dont vous venez de parler — récolte abondante et ainsi
de suite et les difficultés —, comment auraient-elles amélioré la
situation? Quand elles le seront, à quel point le sort des
agriculteurs sera-t-il meilleur? Pourriez-vous nous en donner des
indications chiffrées ou nuancées?

Mr. Rosser: Certainly, the view of the grain sector, I think
unanimously, from what I can tell, is that they would like to see
the bill in place as quickly as possible. I know Ministers Garneau
and MacAulay have asked parliamentarians to address it as
expeditiously as possible. I think that’s very consistent with the
view of grain transporters, that they do think that. If I understood
the senator’s question correctly, if the bill were in place now,
would it have alleviated stresses? Certainly some in the grain
industry would argue that it might give them some additional
optionality in certain instances, but I think our view would be
that it probably wouldn’t have if you just have a lot of grain to
move and a number of risks and challenges. While the bill, we
think, will be of long-term benefit to the system overall, I’m not
sure that, in terms of where we’re at in this current grain year,
things would have unfolded that much differently had the
legislation been in place. That would be my assessment.

M. Rosser : Le point de vue du secteur des grains, unanime à
ce que je sache, préconiserait l’adoption la plus rapide possible
du projet de loi. Je sais que les ministres Garneau et MacAulay
ont demandé aux parlementaires d’accélérer son étude. Ça
correspond beaucoup au souhait sincère des transporteurs de
grains. Si j’ai bien compris la question, la loi aurait-elle permis
de soulager certaines pressions? Il est sûr que certains joueurs du
secteur diraient qu’elle leur aurait offert des choix
supplémentaires, dans certains cas, mais je ne le croirais pas, à
cause des tonnages de grain à transporter et d’un certain nombre
de risques et de défis à affronter. D’après nous, le projet de loi
aura des effets positifs à long terme sur l’ensemble du réseau,
mais je ne pourrais pas affirmer avec certitude, en ce moment de
la campagne agricole, que les choses se seraient déroulées très
différemment si la loi avait été adoptée. C’est ce que je pense.

Senator Mitchell: It balances their access to competitive
rates, and it rebalances some imbalances. For example, railway
companies could penalize shippers if they didn’t have the grain
at the pickup point on time, but the reverse wasn’t true.

Le sénateur Mitchell : Le projet de loi leur procure un accès
équilibré à des prix concurrentiels et il compense certains
déséquilibres. Par exemple, les compagnies de chemin de fer
pouvaient pénaliser les expéditeurs qui ne livraient pas à l’heure
convenue le grain au point de chargement, mais le contraire ne se
pouvait pas.

Mr. Rosser: Yes, I think it is true that one of the benefits the
grain sector sees is a redress of certain things. It’s addressing
certain issues that they have called for, for a very long time.

M. Rosser : Oui. Le secteur des grains constate
effectivement, entre autres avantages, la correction, réclamée
depuis très longtemps, de certains abus.

I think the senator’s characterization of what the bill does is a
fair one.

C’est une bonne description du projet de loi.

Senator Mitchell: “Reasonable direction” is a term that is
applied to the long-haul interswitching. It’s a requirement. But it
doesn’t apply to regular interswitching. Can you explain why
that is, in 25 words or less? It’s very technical, but clearly it
relates to, in the first case, people who are captured and they
need access to competition. In the other case, it isn’t. They aren’t
captured and they have competition.

Le sénateur Mitchell : On applique à l’interconnexion de
longue distance la notion de « direction la plus judicieuse ».
C’est une exigence. Mais elle ne s’applique pas à
l’interconnexion ordinaire. Pouvez-vous expliquer pourquoi, en
25 mots ou moins? C’est très technique, mais, manifestement, ça
concerne, dans le premier cas, les clients captifs, qui ont besoin
d’un accès à la concurrence. Dans le deuxième, c’est autre chose.
Ils ne sont pas captifs et ils ont accès à la concurrence.

Mr. Rosser: Certainly my understanding of the intent of the
legislation and the policy rationale behind it is that it was to
ensure that as many shippers as possible had access to one
interswitching mechanism or another. Those who were 30

M. Rosser : Je crois que l’intention du projet de loi et sa
raison d’être étaient sûrement d’assurer au plus d’expéditeurs
possible l’accès à un mécanisme au moins d’interconnexion. Les
expéditeurs éloignés de 30 kilomètres qui avaient accès à
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kilometres out and had access to interswitching would not also
be afforded access to the long-haul interswitching. I think that is
the reasoning behind the legislation as drafted. That’s my
understanding of it. Again, I would invite Katherine, in five
words or less, to add what she might have to add.

l’interconnexion ne se feraient pas accorder en plus l’accès à
l’interconnexion de longue distance. Je pense que c’est la
logique qui a présidé à la rédaction du projet de loi. C’est ainsi
que je le comprends. Encore une fois, j’invite Katherine à
apporter les précisions nécessaires, en cinq mots ou moins.

Ms. MacDonald: I’m okay. Mme MacDonald : Je n’ai rien à ajouter.

Senator Mercer: Thank you both for being here. I have to
qualify myself as Senator Griffin did. I am the longest-serving
member on the Standing Senate Committee on Agriculture and
Forestry, so that’s where my questions come from.

Le sénateur Mercer : Merci d’être ici. Je dois me présenter
tout comme le sénateur Griffin l’a fait. Je suis le plus ancien des
membres du Comité sénatorial permanent de l’agriculture et des
forêts, dont s’inspirent mes questions.

I’m curious that Agriculture Canada would allow this
legislation to proceed with the requirement to service the
agriculture industry embedded in an omnibus bill. When the
previous legislation was brought in to address the problems of
2013-14, it helped fix the problem and then it was extended and
helped maintain fixing the problem. Why would you not put in a
separate bill to fix the problem in the long term and, at the same
time, extend what already works? Now you have it locked in an
omnibus bill. Fortunately, so far, things are going okay.

Le feu vert donné par Agriculture Canada au projet de loi et
l’obligation de desservir le secteur agricole qu’on intègre dans
un projet de loi englobant diverses mesures piquent ma curiosité.
Le projet de loi antérieur qui visait à corriger les problèmes
survenus en 2013-2014 a joué son rôle, puis sa mise en vigueur
ayant été prolongée, il a continué à aider à corriger le problème.
Pourquoi ne pas avoir déposé un projet de loi séparé pour
corriger le problème à long terme et, en même temps, conserver
ce qui donne déjà de bons résultats? Maintenant, c’est bloqué
dans un projet de loi omnibus. Heureusement, tout se déroule
bien jusqu’ici.

But it boggles my mind. It was brought in by the previous
government and then extended by this government, so the
political stuff is out of the way. But we’re not hearing
Agriculture Canada — neither the minister nor officials —
saying, “Yes, it would have been better if we extended this and
put this in a separate bill.” And then probably with the
cooperation of all sides, we might have that legislation passed, in
place, servicing and protecting Canadian farmers.

Mais je reste étonné. Le projet de loi, qui remonte au
gouvernement antérieur, a été maintenu par le gouvernement
actuel. Il n’y a donc pas de machination politique. Mais nous
n’entendons pas Agriculture Canada — son ministre ou ses
fonctionnaires — dire qu’il aurait été mieux de prolonger la
durée des dispositions et de les insérer dans un projet de loi
séparé. Puis, peut-être avec la collaboration de tous les joueurs,
nous pourrions faire adopter le projet de loi, l’appliquer, pour le
service et la protection des agriculteurs canadiens.

Mr. Rosser: Madam Chair, in terms of how we got to where
we are, in my understanding and as the senator noted, this is a
Transport Canada piece of legislation. But the Fair Rail for Grain
Farmers Act, which the senator referred to, was borne out of the
crisis in 2013-14 and was intended to be a temporary measure.
My colleagues at Transport Canada would be able to address it
better than I can, but Bill C-49 was intended to be a more
forward-looking and longer-term piece of legislation that would
be more enduring.

M. Rosser : Madame la présidente, pour comprendre la
trajectoire du projet de loi jusqu’ici, il provient, d’après moi et
comme le sénateur l’a fait remarquer, de Transports Canada.
Quant à la Loi précitée sur le transport ferroviaire équitable pour
les producteurs de grain, ce devait être une mesure temporaire
contre la crise de 2013-2014. Mes homologues de Transports
Canada pourraient l’expliquer mieux que moi, mais le projet de
loi C-49 se voulait plus durable et davantage tourné vers
l’avenir.

Again, I’m probably getting out of my depth on the broader
bill, but in terms of bringing greater transparency to the
transportation system, philosophically, many of the things that
Bill C-49 attempts to do for the grain transportation system and
the rail freight system are to bring to other segments of our
transportation system. So there is a certain consistency, certainly
from a departmental point of view. What is important from our
perspective is that the system works as well as possible for grain
transporters, in as fair and equitable a fashion as possible, and it
would be our view that Bill C-49 does that in some important
ways.

Encore une fois, je m’égare peut-être en ce qui concerne le
projet de loi en général, mais pour ce qui est de rendre plus
transparent le système de transport, beaucoup de mesures qu’il
tente d’appliquer au réseau de transport des grains et au réseau
de transport ferroviaire de marchandises sont en principe
transposables à d’autres mailles de notre réseau de transport.
C’est certainement cohérent, du point de vue d’un ministère.
L’important, pour nous, est que le réseau fonctionne le mieux
possible pour les transporteurs de grains, le plus justement et
équitablement possible, et le projet de loi C-49 y parvient d’un
certain nombre de façons importantes.
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Senator Mercer: Again, I don’t necessarily buy the
argument, but it’s there.

Le sénateur Mercer : Encore une fois, je ne suis pas
nécessairement convaincu, mais le projet de loi est là.

The other provision of the act is the extension of
interswitching. I’m curious as to where the numbers came from.
Did the numbers come from Agriculture Canada, or did the
numbers come from Transport Canada? It seems to me that to fix
the problem that was there, extending interswitching made some
sense, but extending it to the distance that is now provided for in
this bill is exposing us to competition from people we didn’t
have competition from before — American railroads coming into
Canada and scooping up business. Maybe they’re helping in
moving the product to market, but moving to market where? Not
to Canadian ports, but to American ports. Not only have we lost
the shipping of the grain by rail, we’ve lost it through the ports,
and it’s now going through American ports.

L’autre disposition de la loi est l’extension de
l’interconnexion. Je suis curieux de savoir d’où les chiffres
proviennent. D’Agriculture Canada ou de Transports Canada?
Pour corriger le problème qui existait, l’extension m’aurait
semblé logique, mais en l’étendant sur la distance prévue dans le
projet de loi, nous nous exposons à de nouveaux concurrents, des
compagnies de chemin de fer américaines qui arrivent au Canada
et font le plein de clients. Peut-être aident-elles à transporter le
produit jusqu’au marché, mais lequel? Pas vers les ports
canadiens, mais les ports américains. Non seulement avons-nous
perdu le transport ferroviaire des grains, nous l’avons aussi perdu
par l’entremise des ports. Les grains passent désormais par les
ports américains.

What boggles my mind is here we are in the middle of
NAFTA renegotiations and we’ve exposed ourselves by giving
away, without any reciprocity, exposure to allowing competition
from somebody we didn’t have competition from before. We’re
trying to create competition between Canadian railroads, and
then we expose ourselves to this competition from American
railroads. Can you explain? Did that come from Agriculture
Canada or Transport Canada?

Ce qui m’étonne ici, c’est que, au beau milieu des
renégociations de l’ALENA, nous autorisons, sans
compensations, la concurrence de quelqu’un qui, avant, n’était
pas un concurrent. Nous essayons de susciter la concurrence
entre les chemins de fer canadiens, puis nous nous exposons
nous-mêmes à celle des chemins de fer américains. Pouvez-vous
l’expliquer? Est-ce une idée d’Agriculture Canada ou de
Transports Canada?

Mr. Rosser: In response to the senator’s question and
observation, I would note that certainly from our point of view
departmentally — and I think it would be fair to say from the
perspective of the grain sector — a key consideration was to
make interswitching a competitive option available to as many
shippers as possible. In this instance, as many grain shippers as
possible.

M. Rosser : Pour répondre à la question et aux remarques, je
ferai observer que, certainement du point de vue de notre
ministère — et du secteur céréalier, faut-il le préciser —, un
objectif important était d’offrir l’interconnexion comme option
concurrentielle, au plus d’expéditeurs possible. En l’occurrence,
les expéditeurs de grains.

I noted at the outset there are 400 grain terminals across
Western Canada. It’s different from other commodities in that
whether it’s lumber, potash or other major commodities shipped
through Western Canada, they’re more concentrated in terms of
where they originate. Grain, by nature of the industry, is much
more diffuse. Circumstances vary.

J’ai remarqué, au début, que 400 terminaux céréaliers
parsèment l’Ouest. Contrairement aux autres matières premières
importantes — bois, potasse ou autres — qui transitent dans
l’Ouest et qu’on extrait d’endroits plus rapprochés les uns des
autres, les céréales, en raison de la nature du secteur, ont une
provenance beaucoup plus diffuse. Les circonstances varient.

I would note as well that the senator is quite correct that a very
large proportion of our grain harvest is exported, much of that
through major Canadian ports, but the United States and to a
lesser extent Mexico are significant markets for grain. Important
quantities of different types of grain get shipped not only
overseas by ship but to customers in the United States, and not
only by U.S. railroads but the two major Canadian railroads as
well. Both have extensive networks through the United States.

Je ferai aussi remarquer qu’on a tout à fait raison de dire
qu’une très forte proportion de nos grains sont exportés, en
grande partie via de grands ports canadiens, mais aussi de ports
des États-Unis et, dans une moindre mesure, du Mexique, qui
sont des marchés importants pour les grains. Beaucoup de
différents types de grains sont expédiés non seulement par
bateau, outre-mer, mais on achemine aussi à des clients
américains et pas seulement par des chemins de fer américains,
mais, aussi, par les deux grands chemins de fer canadiens, qui
possèdent de grands réseaux traversant les États-Unis.

Senator Plett: I’m going to continue right along the line of
what Senator Mercer has already been asking, and I’ll just
simply ask the question a little differently.

Le sénateur Plett : Je suis le filon du sénateur Mercer, mais
je poserai la question un peu différemment.
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Senator Mercer is quite correct. Bill C-30 was a great piece of
legislation, and the grain farmers were extremely happy. I’m of
the opinion that if something isn’t broken, why try to fix it?
Transport wants to bring in Bill C-49. As the senator has
rightfully pointed out, I think, and I may be wrong in this, it was
extended twice. That may be incorrect and it’s really irrelevant,
but it was extended and the farmers were extremely happy about
it. And the farmers asked for another extension.

Le sénateur Mercer a tout à fait raison. Le projet de loi C-30
était excellent, et les producteurs de grains en étaient
extrêmement heureux. À mon avis, on n’essaie pas de réparer ce
qui n’est pas défectueux. Le ministère des Transports veut faire
adopter le projet de loi C-49. Comme mon collègue l’a justement
fait remarquer, je pense, et je fais peut-être erreur, qu’il y a eu
deux prolongements. Peut-être que non, mais ça n’a pas vraiment
d’importance. Il y en a eu un, et les agriculteurs en étaient
extrêmement heureux. Et ils en ont redemandé.

Just prior to Christmas, the minister was lobbying and phoning
and on television almost threatening that we needed to pass this
bill right now. I got a call from him and I’m being told that
farmers in Western Canada are all going to starve if we don’t
pass this bill immediately, and here we are.

Juste avant Noël, le ministre est monté au créneau, nous
l’avons entendu au téléphone et vu à la télévision qui exigeait,
presque d’un ton menaçant, l’adoption sans délai du projet de loi.
Il m’a appelé pour m’annoncer que les agriculteurs de l’Ouest
allaient tous périr de faim si nous n’adoptions pas
immédiatement le projet de loi. Et nous voici, maintenant.

Indeed, these farmers came to see me. They would have been
quite happy with another extension, but the minister refused to
grant that extension.

Bien sûr, ces agriculteurs sont venus me voir. Ils se seraient
très bien contentés d’un autre prolongement, que, cependant, le
ministre a refusé de leur accorder.

My question to you, Mr. Rosser, is this: In your opinion, aside
from Bill C-49, if Bill C-30 had been extended, would that have
satisfied that aspect for the Canadian grain farmers, if they could
have extended Bill C-30?

Monsieur Rosser, en faisant abstraction du projet de loi C-49,
la prolongation de la durée d’application du projet de loi C-30
aurait-elle répondu, d’après vous, à ces attentes des producteurs
canadiens de grains?

Mr. Rosser: I have a couple of points here. One is that, as the
senator noted, the Fair Rail for Grain Farmers Act was always
envisaged as a temporary measure in response to a crisis. It was
extended for one year in 2016, and the senator correctly notes
that if many in the grain sector had their druthers, it might have
been. There were certainly voices calling for it to be further
extended.

M. Rosser : Quelques précisions pour commencer. D’abord,
comme on l’a fait observer, la Loi sur le transport ferroviaire
équitable pour les producteurs de grain a toujours été vue comme
une réponse temporaire à une crise. Sa durée d’application a été
prolongée d’un an, en 2016, et le sénateur a justement fait
observer que, s’il n’en tenait qu’à beaucoup de joueurs du
secteur céréalier, ça aurait pu se produire. Une autre
prolongation avait certainement des partisans.

I would note as well, though, that while difficult choices,
trade-offs, compromises are inherent in any policy-making in
this space, overall the reaction from the grain sector to Bill C-49
has been a very positive one, and all of the voices in the sector
that I have heard are ministers calling for as speedy a Royal
Assent as possible for the bill.

Je ferai aussi remarquer que, même si des choix difficiles ou
des compromis sont inhérents à toute politique formulée dans ce
secteur, sa réaction générale au projet de loi C-49 a été très
positive, et toutes les voix du secteur que j’ai entendues sont
celles de ministres qui réclament la sanction royale le plus
rapidement possible.

While the bill has many important benefits for the grain sector,
many are long-term in nature, and the bill was intended not as
something that would alleviate short-term problems but as
something that would instead create a balance that would leave
all parties in a sustainable and economically viable position for
the longer term, and that was the intent behind it.

Le projet de loi procure d’importants avantages au secteur
céréalier, mais beaucoup sont à long terme, et il était conçu non
pas comme une solution à des problèmes à court terme, mais
comme facteur d’un équilibre qui assurerait à tous les joueurs
une position soutenable et économiquement rentable à long
terme. C’était l’objectif.

Senator Plett: You are correct that it was intended for that;
however, many of the grain farmers would still say they’re in a
crisis situation now. Again, that certainly didn’t answer the
question as to whether or not this would have alleviated that
problem.

Le sénateur Plett : Vous avez raison, c’était l’objectif, mais
beaucoup de producteurs diraient encore que nous sommes en
situation de crise. Encore une fois, ça n’a certainement pas
répondu à la question sur la résolution ou non de ce problème.
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Let me go to the next question — and again on top of what
Senator Mercer has already done — have these same grain
farmers not asked— and you may or may not be aware of this —
that this bill be amended exactly on that interswitch portion of it?
Indeed, they are not happy. They say this is better than nothing,
and if we can’t get anything, we need to get this, but, please,
let’s get an amendment.

Permettez-moi de passer à la prochaine question — et, encore
une fois, en m’inspirant du sénateur Mercer. Ces mêmes
producteurs n’ont-ils pas demandé — peut-être n’êtes-vous pas
au courant — d’amender les dispositions mêmes du projet de loi
concernant l’interconnexion? Bien sûr qu’ils sont malheureux.
Ils disent qu’il faut se contenter de ce mieux que rien, si tout
espoir est interdit, mais ils implorent un amendement.

Mr. Rosser: I preface my answer by saying I don’t purport to
speak for the grain industry, but I work closely with them and
have listened at length to their perspectives on their issues, as I
have with other stakeholders in the process, and certainly all of
those from whom I’ve heard recently on Bill C-49 have urged for
its speedy passage, and they will often add a caveat saying that if
the Senate chooses to amend the bill, here are some issues we
would like you to consider.

M. Rosser : Je dois d’abord préciser que je ne prétends pas
parler au nom du secteur céréalier, mais je collabore étroitement
avec lui et j’ai écouté tous les points de vue émis sur ses
problèmes, comme je l’ai fait avec d’autres joueurs, en cours de
route. Il est sûr que tous ceux que j’ai entendus récemment sur le
projet de loi C-49 préconisaient son adoption rapide, en ajoutant
souvent, si le Sénat choisissait de l’amender, des dossiers qu’on
voulait soumettre à son examen.

It is true that if the Senate intends to revisit portions of the bill,
they have ideas that they would like this committee and the
Senate to consider as part of that process.

Il est vrai que si le Sénat a l’intention de réviser certaines
parties du projet de loi, ils ont des idées qu’ils voudraient que
votre comité et que le Sénat examinent dans le cadre de ce
processus.

Again, from every stakeholder I have heard from, their first
statement on the subject is that they very much favour a speedy
passage of the bill.

Encore une fois, tous les joueurs que j’ai entendus ont d’abord
déclaré, sur la question, qu’ils favorisaient beaucoup l’adoption
rapide du projet de loi.

Senator Mitchell: I’d like to address Senator Mercer’s point
of view about the U.S. competition and imbalance. And while
Senator Mercer has been on that Agriculture Committee a lot
longer than I ever was, I disagree with his take on that.

Le sénateur Mitchell : Je voudrais répondre à l’opinion du
sénateur Mercer sur la concurrence des États-Unis et les
déséquilibres. Même s’il a fait partie du Comité de l’agriculture
beaucoup plus longtemps que moi, je ne partage pas son opinion.

Could you confirm that Canadian railroads own and operate
over 17,000 kilometres of railway in the U.S., while American
railroads own and operate fewer than 1,000 kilometres of
railroad in Canada?

Pourriez-vous confirmer que les compagnies canadiennes de
chemins de fer possèdent et exploitent plus de 17 000 kilomètres
de voies aux États-Unis, tandis que leurs homologues des États-
Unis en possèdent et en exploitent moins de 1 000 au Canada?

Mr. Rosser: I’m quoting from memory, but those figures
sound correct or very close.

M. Rosser : Je repasse ces chiffres dans ma mémoire. Ils me
semblent justes ou très justes.

Senator Mitchell: So about 17 times more Canadian in the
U.S. than U.S. in Canada.

Le sénateur Mitchell : C’est donc 17 fois plus de présence
canadienne aux États-Unis que l’inverse au Canada.

My second point is that to the extent that we have allowed
American railroads to come particularly into the West 300
kilometres, isn’t that advantageous to Canadian Western grain
farmers and other farmers and other producers in the West
because it enhances the competition that they need to sustain a
market-based, competitive pricing regime?

Ensuite, n’est-il pas avantageux pour les producteurs de grains
de l’Ouest, d’autres producteurs agricoles et des producteurs
d’autres marchandises de la région que nous ayons autorisé les
chemins de fer américains à y pénétrer particulièrement, sur une
distance de 300 kilomètres, parce que ça optimise la concurrence
nécessaire au maintien d’un régime de prix concurrentiels,
déterminés par les forces du marché?

Mr. Rosser: I characterize my understanding of the grain
sector’s perspective as competition is good. Whether that
competition comes from Canadian-based providers or U.S.-based
ones, certainly from the perspective of shippers, is probably a
secondary consideration.

M. Rosser : À ce que je sache, le point de vue du secteur
céréalier sur la concurrence est favorable. Qu’elle le fait de
fournisseurs canadiens ou américains est peut-être secondaire
pour les expéditeurs.

28:72 Transport and Communications 31-1-2018



The Deputy Chair: There being no further questions, I want
to thank you both very much for your witness this evening and
your thoughts and deliberations. I would like to thank my
colleagues for their questions. You can see this is a piece of
legislation we’re taking very seriously and going through with
care for all concerned.

La vice-présidente : Comme il n’y a pas d’autres questions,
je tiens à vous remercier tous les deux pour votre témoignage,
vos idées, vos réflexions. Je remercie mes collègues pour leurs
questions. Vous voyez, nous prenons très au sérieux ce projet de
loi et nous l’étudions sérieusement pour tous les intéressés.

Honourable senators, for our meeting next Tuesday, we are
going to hear from the Canadian National Railway Company, the
Railway Association of Canada, the Western Canadian Short
Line Railway Association, the Canadian Association of Railway
Suppliers, the Chemistry Industry Association of Canada, the
Freight Management Association of Canada, and the Western
Canadian Shippers’ Coalition.

Honorables sénateurs, nous accueillerons mardi la Compagnie
des chemins de fer nationaux du Canada, l’Association des
chemins de fer du Canada, la Western Canadian Short Line
Railway Association, l’Association canadienne des fournisseurs
de chemins de fer, l’Association canadienne de l’industrie de la
chimie, l’Association canadienne de gestion du fret et la Western
Canadian Shippers’ Coalition.

(The committee adjourned.) (La séance est levée.)
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TÉMOINS

Le mardi 30 janvier 2018

Administration canadienne de la sûreté du transport aérien :

Andie Andreou, vice-présidente, Affaires organisationnelles et chef
des services financiers;

Neil Parry, vice-président, Prestation de services.

Office des transports du Canada :

Scott Streiner, président et premier dirigeant.

Bureau de la sécurité des transports du Canada :

Kathleen Fox, présidente, Bureau exécutif;

Jean L. Laporte, administrateur en chef des opérations, Bureau
exécutif;

Kirby Jang, directeur d’enquêtes, Direction des enquêtes
ferroviaires et de pipelines;

Mark Clitsome, conseiller spécial à l’administrateur en chef des
opérations, Bureau exécutif.

Le mercredi 31 janvier 2018

Bureau de la concurrence du Canada :

Melissa Fisher, sous-commissaire déléguée, Direction générale des
fusions et des pratiques monopolistiques;

Mike Hollingworth, sous-commissaire adjoint, Direction générale
des fusions et des pratiques monopolistiques.

Innovation, Sciences et Développement économique Canada :

Mark Schaan, directeur général, Direction générale des politiques-
cadres du marché.

Commissariat à la protection de la vie privée du Canada :

Daniel Therrien, commissaire à la protection de la vie privée du
Canada.

Agriculture et Agroalimentaire Canada :

Tom Rosser, sous-ministre adjoint, Direction générale des
politiques stratégiques;

Katherine MacDonald, directrice exécutive, Direction de
l’élaboration et de l’analyse des politiques.

WITNESSES

Tuesday, January 30, 2018

Canadian Air Transport Security Authority:

Andie Andreou, Vice-President, Corporate Affairs and Chief
Financial Officer;

Neil Parry, Vice-President, Service Delivery.

Canadian Transportation Agency:

Scott Streiner, Chair and Chief Executive Officer.

Transportation Safety Board of Canada:

Kathleen Fox, Chair, Executive Office;

Jean L. Laporte, Chief Operating Officer, Executive Office;

Kirby Jang, Director of Investigations, Rail and Pipeline
Investigations Branch;

Mark Clitsome, Special Advisor to the Chief Operating Officer,
Executive Office.

Wednesday, January 31, 2018

Competition Bureau of Canada:

Melissa Fisher, Associate Deputy Commissioner, Mergers and
Monopolistic Practices Branch;

Mike Hollingworth, Assistant Deputy Commissioner, Mergers and
Monopolistic Practices Branch.

Innovation, Science and Economic Development Canada:

Mark Schaan, Director General, Marketplace Framework Policy
Branch.

Office of the Privacy Commissioner of Canada:

Daniel Therrien, Privacy Commissioner of Canada.

Agriculture and Agri-Food Canada:

Tom Rosser, Assistant Deputy Minister, Strategic Policy Branch;

Katherine MacDonald, Executive Director, Policy Development
and Analysis Directorate.


