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ORDER OF REFERENCE

Extract of the Journals of the Senate, Tuesday, March 12, 2002:

The Honourable Senator Robichaud, P.C., moved,
seconded by the Honourable Senator Rompkey, P.C., that
Bill S-40, An Act to amend the Payment Clearing and
Settlement Act, be referred to the Standing Senate
Committee on Banking, Trade and Commerce.

The question being put on the motion, it was adopted.

Paul C. Bélisle

Clerk of the Senate

ORDRE DE RENVOI

Extrait des Journaux du Sénat du mardi 12 mars 2002:

L’honorable sénateur Robichaud, c.p., propose, appuyé
par l’honorable sénateur Rompkey, c.p., que le projet de
loi S-40, Loi modifiant la Loi sur la concurrence et la Loi sur
le Tribunal de la concurrence, soit renvoyé au Comité
sénatorial permanent des banques et du commerce.

La motion, mise aux voix, est adoptée.

Le greffier du Sénat,
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MINUTES OF PROCEEDINGS

OTTAWA, Thursday, March 14, 2002
(38)

[English]

The Standing Committee on Banking, Trade and commerce
met at 11:00 a.m. this day, in room 505, Victoria Building, the
Chair, the Honourable Senator Kolber, presiding.

Members of the committee present: The Honourable Senators
Angus (for S-40 only), Fitzpatrick, Furey, Jaffer, Kelleher, P.C.,
Kolber, Kroft, Mahovlich, Meighen, Poulin and Tkachuk (11).

In attendance: From the Parliamentary Research Branch,
Library of Parliament, Economic Division: Ms June
Dewetering, Acting Principal and Mr. Alexandre Laurin,
Research Officer, and from the Law and Government Division:
Mr. Geoff Kieley, Research Officer.

Also in attendance: The official reporters of the Senate.

Pursuant to the Order of Reference adopted by the Senate on
Tuesday, February 5, 2002, the committee continued its
examination of Bill C-23, An Act to amend the Competition
Act and the Competition Tribunal Act.

WITNESSES:

From WestJet:

Mr. Clive Beddoe, Chief Executive Officer.

As an individual:

Mr. Robert S. Russell, Borden Ladner Gervais LLP.

Mr. Beddoe made a statement and answered questions.

Pursuant to the Order of Reference adopted by the Senate on
Tuesday, March 12, 2002, the committee began its examination of
Bill S-40, An Act to amend the Payment Clearing and Settlement
Act.

WITNESSES:

From the Department of Finance:

Mr. Denis Normand, Senior Chief, Payments Financial Sector
Division, Financial Sector Policy;

Mr. Doug Wyatt, General Counsel, General Legal Services.

From the Bourse de Montréal:

Mr. Giovanni Giarrusso, Senior Executive Vice President,
Corporate Affairs;

Mr. Michel Favreau, Senior Vice-President and Chief Clearing
Officer.

Mr. Normand from the Department of Finance made a
statement and with the other witnesses answered questions.

It was agreed, — That the committee proceed with clause-by-
clause consideration of Bill S-40.

It was agreed, — That the title stand postponed.

PROCÈS-VERBAL

OTTAWA, le jeudi 14 mars 2002
(38)

[Traduction]

Le Comité sénatorial permanent des banques et du commerce
se réunit aujourd’hui, à 11 heures, dans la pièce 505 de l’édifice
Victoria, sous la présidence de l’honorable sénateur Kolber
(président).

Membres du comité présents: Les honorables sénateurs Angus
(pour le S-40 seulement), Fitzpatrick, Furey, Jaffer, Kelleher, c.p.,
Kolber, Kroft, Mahovlich, Meighen, Poulin et Tkachuk (11).

Également présents: De la Direction de la recherche
parlementaire, Bibliothèque du Parlement, Division de
l’économie: Mme June Dewetering, directrice intérimaire, et
M. Alexandre Laurin, attaché de recherche; de la Division du
droit et du gouvernement: M. Geoff Kieley, attaché de recherche.

Aussi présents: Les sténographes officiels du Sénat.

Conformément à l’ordre de renvoi adopté par le Sénat
le mardi 5 février 2002, le comité poursuit son examen du projet
de loi C-23, Loi modifiant la Loi sur la concurrence et la Loi sur
le Tribunal de la concurrence.

TÉMOINS:

De WestJet:

M. Clive Beddoe, président-directeur général.

À titre personnel:

M. Robert S. Russell, Borden Ladner Gervais LLP.

M. Beddoe fait une déclaration et répond aux questions.

Conformément à l’ordre de renvoi adopté par le Sénat
le mardi 12 mars 2002, le comité entreprend l’examen du projet
de loi S-40, Loi modifiant la Loi sur la compensation et le
règlement des paiements.

TÉMOINS:

Du ministère des Finances:

M. Denis Normand, chef principal, Paiements, Division du
secteur financier, Direction de la politique du secteur
financier;

M. Doug Wyatt, avocat général, Services juridiques généraux.

De la Bourse de Montréal:

M. Giovanni Giarrusso, premier vice-président et directeur
général, Affaires institutionnelles;

M. Michel Favreau, premier vice-président et chef de la
compensation.

M. Normand, du ministère des Finances, fait une déclaration
et, de concert avec les autres témoins, répond aux questions.

Il est convenu — Que le comité procède à l’étude article par
article du projet de loi S-40.

Il est convenu — De reporter l’étude du titre.
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It was agreed, — That clause 1 carry.

It was agreed, — That the title carry.

It was agreed, — That the Bill carry.

It was agreed, — That Bill S-40 be reported to the Senate.

The committee continued its consideration of Bill C-23.

Mr. Russell made a statement and answered questions.

At 1:00 p.m., the committee adjourned to the call of the Chair.

ATTEST:

Denis Robert

Clerk of the Committee

Il est convenu — D’adopter l’article 1.

Il est convenu — D’adopter le titre.

Il est convenu — D’adopter le projet de loi.

Il est convenu — De faire rapport du projet de loi S-40 au
Sénat.

Le comité poursuit l’examen du projet de loi C-23.

M. Russell fait une déclaration et répond aux questions.

À 13 heures, le comité suspend ses travaux jusqu’à nouvelle
convocation de la présidence.

ATTESTÉ:

Le greffier du comité,
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REPORT OF THE COMMITTEE

Thursday, March 14, 2002

The Standing Senate committee on Banking Trade and
Commerce has the honour to present its

FOURTEENTH REPORT

Your committee, to which was referred Bill S-40, An Act to
amend the Payment Clearing and Settlement Act, has, in
obedience to the Order of Reference of Tuesday, March 12,
2002, examined the said Bill and now reports the same without
amendment.

Respectfully submitted,

E. LEO KOLBER

Chairman

RAPPORT DU COMITÉ

Le jeudi 14 mars 2002

Le Comité sénatorial permanent des banques et du commerce a
l’honneur de présenter son

QUATORZIÈME RAPPORT

Votre Comité, auquel a été déféré le projet de loi S-40,
Loi modifiant la Loi sur la compensation et le règlement des
paiements, a, conformément à l’Ordre de renvoi du
mardi 12 mars 2002, étudié ledit projet de loi et en fait
maintenant rapport sans amendement.

Respectueusement soumis,

Le président,
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EVIDENCE

OTTAWA, Thursday, March 14, 2002

The Standing Senate Committee on Banking, Trade and
Commerce, to which was referred Bill C-23, to amend the
Competition Act and the Competition Tribunal Act; and
Bill S-40, to amend the Payment Clearing and Settlement Act,
met this day at 11:00 a.m. to give consideration to the bills.

Senator E. Leo Kolber (Chairman) in the Chair.

[English]

The Chairman: We have a quorum to continue our hearings on
Bill C-23 and Bill S-40.

Our first witness is Mr. Clive Beddoe, Chief Executive Officer
of WestJet.

Mr. Clive Beddoe, Chief Executive Officer, WestJet: Thank you
for this opportunity to appear before your committee to present
other arguments in respect of the amendments to Bill C-23.

I am President, founder and Chief Executive Officer of
WestJet. Three other co-founders and I formed WestJet
six years ago with a view that there was no low-fare airline in
Canada, nor had there been one created since the deregulation of
the airline industry in Canada in 1988.

We stumbled on this opportunity because we are not from the
airline business. We were businessmen who saw an opportunity.
That opportunity was very simple: If we could create an airline
with a low-cost structure, then we could provide low fares in
Canada and stimulate traffic in the same mode that Southwest
Airlines used to become successful in the United States. We have
done that.

Initially, we raised $28 million from a number of different
private investors and institutions. That $28 million investment in
our airline has grown — along with other equity invested in the
company — to a point where the company has a market
capitalization of about $1.4 billion. This is similar to the
performance of Southwest Airlines.

We were told when we started that we had no hope of making
it successful. We were laughed at throughout the industry and by
Air Canada and Canadian. We have proved them wrong.
Therefore, in light of our success, I believe I have some
authority to speak to the problems from which the airline
industry suffers and the need for some amendments to the
Competition Act.

I am not a lawyer and I do not have a legal background.
However, I do know the implications of trying to compete against
one carrier with, in our view, an 84 per cent market share in
today’s marketplace.

Our industry is in terrible disarray. I am speaking here not only
because I am with WestJet; I believe I speak unofficially on behalf
of several other small airlines, a number of which suffer from the
same problems we do. Their names are Hawkair, Peace Air and

TÉMOIGNAGES

OTTAWA, le jeudi 14 mars 2002

Le Comité sénatorial permanent des banques et du commerce,
saisi du projet de loi C-23, Loi modifiant la Loi sur la concurrence
et la Loi sur le Tribunal de la concurrence, ainsi que du projet de
loi S-40, Loi modifiant la Loi sur la compensation et le règlement
des paiements, se réunit ce jour à 11 heures en vue d’examiner les
deux projets de loi.

Le sénateur E. Leo Kolber (président) occupe le fauteuil.

[Traduction]

Le président: Nous avons le quorum et nous allons poursuivre
nos audiences sur le projet de loi C-23 et le projet de loi S-40.

Notre premier témoin est M. Clive Beddoe, président-directeur
général de WestJet.

M. Clive Beddoe, directeur général, WestJet: Merci de cette
invitation à comparaître devant votre comité pour exposer notre
point de vue concernant les amendements au projet de loi C-23.

Je suis le président, fondateur et directeur général de WestJet.
Trois autres cofondateurs et moi-même avons forméWestJet il y a
six ans, sachant qu’il n’y avait pas alors de compagnie aérienne à
tarifs réduits au Canada, et qu’aucune n’avait été créée depuis la
déréglementation du secteur aérien en 1988.

Nous sommes tombés par hasard sur cette occasion, car nous
n’appartenons pas au milieu du transport aérien. Nous étions des
gens d’affaires qui ont entrevu une occasion. L’occasion était très
simple: si nous pouvions créer une compagnie aérienne
fonctionnant avec de faibles coûts, nous pourrions offrir des
tarifs réduits au Canada et stimuler le trafic selon le modèle utilisé
par Southwest Airlines aux États-Unis et qui lui a bien réussi.
C’est ce que nous avons fait.

Initialement, nous avons levé 28 millions de dollars auprès de
différents investisseurs privés et établissements bancaires. Cet
investissement de 28 milliards de dollars a fait des petits —
complété par d’autres placements effectués dans la société— à tel
point que l’entreprise a aujourd’hui une capitalisation boursière
d’environ 1,4 milliard de dollars. Le résultat est similaire à la
performance de Southwest Airlines.

On nous a dit, lorsque nous avons commencé, que nous
n’avions aucune chance de réussir. Tout le monde, dans
l’industrie, y compris Air Canada et Canadien, nous riait au
nez. Nous leur avons prouvé qu’ils se trompaient. Aujourd’hui,
du haut de notre réussite, je pense que je peux parler avec quelque
autorité des problèmes dont souffre le secteur aérien et de la
nécessité de quelques modifications de la Loi sur la concurrence.

Je ne suis pas avocat et je n’ai pas de connaissance juridique.
Cependant, je sais ce que c’est que de livrer concurrence contre un
transporteur qui accapare aujourd’hui 84 p. 100 du marché.

Notre industrie est en profond désarroi. Je parle ici non
seulement au nom de WestJet, mais aussi, je crois, officieusement
pour le compte de plusieurs autres petites compagnies, dont un
certain nombre souffrent des mêmes problèmes que nous. Leurs
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Bearskin Airlines. They all suffer from the same problem that we
do: the dumping of capacity into the marketplace and
anti-competitive behaviours by Air Canada.

We have a unique industry in Canada in that we have one
carrier who has 85 per cent market share with the support of the
Government of Canada. I do not think that is healthy in any
industry. It is a very unique situation. I cannot think of another
industry where one private corporation has that much dominance
in the marketplace. That much dominance can lead to anti-
competitive behaviour and has done so. The fact that we have lost
seven airlines in the last six years speaks to the kind of
anti-competitive behaviour that has occurred for a long time.

Much as the amendments that we propose to the bill have been
watered down somewhat, they are a start. We would like to see
them adopted because under the current legislation there is no
penalty to anti-competitive behaviour. There is no way to stop it.

The very nature of our industry is such that there is a high fixed
cost structure, unlike a manufacturing business for example, and
so it is easy to drive airlines out of business, relatively speaking.
The only way to bring some sanity to the business and attract
capital to it is to strengthen the Competition Act and give greater
power to the Competition Tribunal and the Competition
Commissioner to allow some cease and desist decisions to
extend from the time a complaint is filed to the time a
complaint is heard.

In our case, we filed a complaint against Air Canada two years
ago. We are still waiting to actually come before the tribunal. We
are told by our lawyers that we can expect another three years
before that complaint is finalized — five years to deal with one
complaint about one route. That is hopelessly inadequate.
However, it is a beginning. At least the system, if these
amendments are passed, will provide a disincentive on the part
of Air Canada to delay the process, which has happened to date.

I would be happy to answer your questions. I know that some
of you have been lobbied by Air Canada who claims that it is not
fair and that Air Canada should be allowed to compete. They do
compete. In fact, Air Canada has undercut our fares in a number
of different markets and I have a list of those markets. They
undercut our fares constantly, although not by large amounts. We
do not object to Air Canada competing on a fair basis. We object
to the dumping of capacity, and that issue is not necessarily
addressed adequately in the current legislation.

Having said that, I would be happy to answer any questions
you have.

Senator Tkachuk: When you say, ‘‘dumping of capacity,’’ what
do you mean? How do you do that in the airline business?

noms sont Hawkair, Peace Air et Bearskin Airlines. Toutes
souffrent du même problème que nous: le déversement de capacité
sur le marché et les comportements anticoncurrentiels
d’Air Canada.

Nous sommes un secteur sans équivalent au Canada, en ce sens
qu’il est dominé, avec l’appui du gouvernement du Canada, par
un transporteur qui possède 85 p. 100 du marché. Je pense que
cela est malsain dans n’importe quel secteur. C’est une situation
sans précédent. Je ne connais aucune autre industrie où une
société privée domine à tel point le marché. Cette domination peut
amener un comportement anticoncurrentiel et c’est bien ce qui est
arrivé. Le fait que nous ayons perdu sept compagnies aériennes au
cours des six dernières années témoigne du genre de
comportement anticoncurrentiel qui est courant depuis
longtemps.

Bien que les amendements au projet de loi que nous avons
proposés aient été quelque peu dilués, ils représentent un début.
Nous aimerions qu’ils soient adoptés car la loi actuelle ne prévoit
aucun sanction pour comportement anticoncurrentiel. Il n’existe
aucun moyen de l’arrêter.

La nature même de notre industrie est telle que les frais fixes
sont importants, contrairement à une entreprise de fabrication,
par exemple, et il est donc facile de pousser des compagnies
aériennes à la faillite. La seule façon d’introduire un peu de raison
dans ce secteur et d’attirer des capitaux consiste à renforcer la Loi
sur la concurrence et à donner de plus grands pouvoirs au
Tribunal de la concurrence et au Commissaire à la concurrence,
afin qu’ils puissent rendre des ordonnances d’interdiction
provisoires, entre le moment où une plainte est déposée et celui
où elle est entendue.

Dans notre cas, nous avons déposé plainte contre Air Canada il
y a deux ans. Nous attendons encore que le Tribunal l’examine.
Nos avocats nous disent que nous devons compter encore
trois ans avant un jugement — soit cinq ans pour juger d’une
seule plainte concernant une seule ligne. C’est totalement
inadéquat. Cependant, c’est un début. Au moins le système, si
ces amendements sont adoptés, dissuadera-t-il Air Canada de
faire traîner les choses en longueur, comme cela a été le cas
jusqu’à présent.

Je me ferai un plaisir de répondre à vos questions. Je sais que
certains d’entre vous avez fait l’objet d’un lobbying de la part
d’Air Canada, qui prétend que cela n’est pas juste et qu’il faut
laisser Air Canada livrer concurrence. C’est bien ce qu’elle fait.
D’ailleurs, Air Canada offre des tarifs inférieurs aux nôtres sur un
certain nombre de marchés, et je peux vous en donner la liste. Elle
passe constamment en dessous de notre tarif, par une petite
marge. Nous ne sommes pas opposés à ce qu’Air Canada nous
livre une concurrence loyale. Nous objectons au dumping de
capacité, et la loi actuelle ne permet pas nécessairement de
combattre cette pratique.

Cela dit, je serais ravi de répondre à vos questions.

Le sénateur Tkachuk: Lorsque vous parlez de «dumping de
capacité», qu’entendez-vous par là? Comment cela se passe-t-il
dans le secteur aérien?

34:8 Banking, Trade and Commerce 14-3-2002



Mr. Beddoe: We have a graph we can give you later. This is
what happened to us in Moncton: Air Canada announced they
had 182 seats a day flying out to Toronto. We flew an equivalent
routing from Moncton to Hamilton. Air Canada announced they
would cut their capacity back to 165 seats a day. Their walk-up
fare was $605. They were not making money, but they were still
charging $605 for a one-way walk-up fair on that routing. That is
a two-hour flight. We introduced our walk-up fare of $355. The
moment we announced we were going in to Moncton with one
flight a day, Air Canada increased capacity on that route by
50 per cent, increasing their capacity to 255 seats a day, while
undercutting our fare by $100, thereby flooding the market with
cheap seats. That was an attempt to drive us out of the market by
not allowing us to be profitable on that route. That is what
dumping is all about.

Senator Tkachuk: Have they done on this on more than
one occasion that you can name?

Mr. Beddoe: Absolutely. We were a sole supplier of service into
Abbotsford. We had five flights a day between there and Calgary.
A year ago, Air Canada decided they had to compete on that
route. They put three flights a day on top of us. We have counted
their passengers for about a year now. On average, we would say
they are running with a 50 per cent load factor. Their own
financial statement says they need a 78 per cent load factor to
break even. They have been running with 50 per cent load factor.
They have lost millions of dollars doing it. Why? To drain our
profitability, to take passengers away from us so we will
ultimately be harmed and not grow.

Senator Tkachuk: We have heard a number of different
numbers relating to the amount of business that Air Canada
has. Some have said it is 80 per cent, others that it is
approximately 60 per cent. How do they arrive at those
numbers? As well, how do you arrive at their numbers of
80 per cent of the air carrier traffic in Canada?

Mr. Beddoe: There are three ways to measure the market. First,
available seat miles: when you fly one seat one mile, that is one
available seat mile. A 120-seat airplane flying one mile is
120 available seat miles. You can measure it in revenue
passenger miles. That would be the same measure, but the
number of people you have in those seats is the measure. Lastly,
you can measure in dollars. No matter how you calculate it, with
respect to those three measurements, they come out almost all the
same.

You can read Air Canada’s own year-end financial results.
Last year, they flew 20.3 billion available seat miles. We flew
3 billion available seat miles. That is a market share ratio of
13 per cent to us, 87 per cent to Air Canada. There is no-one else
in this business at the moment.

M. Beddoe: Nous avons un graphique que nous pouvons vous
remettre tout à l’heure. Voici ce qui nous est arrivé sur la ligne de
Moncton. Air Canada a annoncé qu’elle offrait 182 sièges par
jour à destination de Toronto. Nous avions une ligne équivalente
reliant Moncton à Hamilton. Air Canada a annoncé ensuite
qu’elle réduisait sa capacité à 165 places par jour. Son tarif
dernière minute était de 605 $. Elle ne gagnait pas d’argent à ce
tarif, bien que faisant payer 605 $ aller simple sans réservation sur
cette ligne. C’est un vol de deux heures. Nous avons introduit
notre tarif sans réservation de 355 $. À la minute où nous avons
annoncé que nous desservirions Moncton avec un vol par jour,
Air Canada a accru sa capacité pour cette ligne de 50 p. 100, pour
la porter à 255 places par jour, en offrant un tarif inférieur de
100 $ au nôtre, inondant ainsi le marché avec des places à rabais.
C’était une tentative de nous évincer du marché en nous
interdisant tout profit sur cette ligne. Voilà en quoi consiste le
dumping.

Le sénateur Tkachuk: Pouvez-vous nommer d’autres cas où la
compagnie aurait agi de cette façon?

M. Beddoe: Absolument. Nous étions le seul fournisseur de
service sur Abbotsford. Nous avions cinq vols par jour entre cette
localité et Calgary. Il y a un an, Air Canada a décidé de nous
concurrencer sur cette ligne. Elle a mis en place trois vols par jour,
en sus des nôtres. Cela fait un an que nous comptons ses
passagers. En moyenne, son coefficient de remplissage est
d’environ 50 p. 100. Ses propres états financiers indiquent qu’il
lui faut un coefficient de remplissage de 78 p. 100 pour couvrir les
frais. Elle exploite cette ligne avec un coefficient de remplissage de
50 p. 100. Elle a perdu des millions de dollars pour le faire.
Pourquoi? Pour drainer nos profits, pour nous enlever des
passagers afin de nous affaiblir et nous empêcher de croître.

Le sénateur Tkachuk: Nous avons entendu divers chiffres
concernant la part de marché d’Air Canada. Certains disent
qu’elle est de 80 p. 100, d’autres d’environ 60 p. 100. Comment
calculent-ils ces chiffres? Vous-même, comment arrivez-vous au
chiffre de 80 p. 100 du trafic voyageur au Canada?

M. Beddoe: Il y a trois façons de mesurer le marché.
Premièrement, les sièges-milles disponibles: lorsque vous
transportez un siège sur un mille, cela fait un siège-mille
disponible. Un avion de 120 places parcourant un mille
représente 120 sièges-milles. On peut le mesurer également par
nombre de passagers payants-milles. C’est la même mesure, mais
sur la base du nombre de passagers occupant ces places. Enfin,
vous pouvez mesurer en chiffre d’affaires. Quelle que soit la
méthode, le résultat obtenu est presque toujours le même.

Vous pouvez lire les états financiers de fin d’année
d’Air Canada. L’an dernier, la compagnie avait 20,3 milliards
de sièges-milles disponibles. Nous-mêmes en avions 3 milliards.
Cela fait une part de marché de 13 p. 100 pour nous, 87 p. 100
pour Air Canada. Il n’y a aucun autre concurrent dans le secteur
en ce moment.
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If it is calculated on revenue passenger miles, the numbers
come out nearly the same. If you look at our fourth quarter, and
do the same calculation on our fourth quarter against Air
Canada’s fourth quarter, you will find a ratio of 16 per cent for us
and 84 per cent to Air Canada.

Mr. Milton said, in Florida on February 11, that Air Canada’s
market share rose from 73 per cent in the year 2000 to 78 per cent
last year. These figures disagree with ours largely because, I think,
they exclude the coach air partners that Air Canada has.

Senator Tkachuk: Why do you think there is no WestJet
equivalent in Eastern Canada?

Mr. Beddoe: There have been two attempts to create one.
CanJet and Royal both tried to do the same thing. Both were
driven out of business. CanJet lost $30 million in the course of
six months. They did get a cease and desist order from the
Competition Bureau; it lasted 80 days. During that time, their
losses diminished and they started to move towards profitability.
As soon as the 80 days was up, Air Canada responded by
matching their fares, offering double, triple mileage points on top
of the competitor, and essentially sucking up the demand. CanJet
then failed.

Senator Tkachuk: Do you have the numbers as to what the
average ticket prices were during the time these two airlines were
functioning and competing with Air Canada in Eastern Canada,
and what they are now, without those two airlines?

Mr. Beddoe: The Competition Bureau has those numbers. Our
ambition was to lower fares by 50 per cent in every market that
we go into. We have done that consistently in every single market.
Even in markets where we have no competition, we charge the
same relative fare as we charge in markets where we compete.
An example would be Calgary-Comox. We charge the same
relative fare on that routing— which has no competition— as the
fare we charge on Calgary-Victoria.

If you go to markets where there is no competition, on average,
fares are double compared to where there is competition. That is
almost uniform right across the system, no matter how you
measure it. One of the problems with airfares is there are so many
different types of fare. It is very difficult to analyse. They range
from advance fares through to walk-up fares. The pricing
strategies are very complicated. If you plot equivalent fares
against each other, you will see in the markets where WestJet flies,
they are at least half of what they are where Air Canada flies as a
sole supplier.

Senator Fitzpatrick: Can you give us an example of where the
predatory practice of Air Canada has impacted negatively on
your airline or other airlines in British Columbia?

Mr. Beddoe: I cannot specifically address British Columbia.
I have one example that was, perhaps, glaringly obvious because
it is a market that we entered, left and then returned to. That was
between Calgary and Winnipeg. When we started with three
airplanes in 1996, we identified Winnipeg as a market we should
be able to stimulate by providing low fares. When we went into

Si vous calculez par passagers payants-milles, les chiffres sont
presque les mêmes. Si vous prenez notre quatrième trimestre, et
que vous faites le même calcul pour notre quatrième trimestre et
celui d’Air Canada, vous trouverez un rapport de 16 p. 100 pour
nous et 84 p. 100 pour Air Canada.

M. Milton a déclaré en Floride, le 11 février, que la part de
marché d’Air Canada est passée de 73 p. 100 en 2000 à 78 p. 100
l’an dernier. Ces chiffres diffèrent des nôtres principalement parce
qu’ils n’englobent pas les partenaires d’Air Canada.

Le sénateur Tkachuk: Pourquoi pensez-vous qu’il n’y a pas
d’équivalent de WestJet dans l’Est du Canada?

M. Beddoe: Il y a eu deux tentatives d’en créer un. CanJet et
Royal ont tous deux essayé de faire la même chose. Tous deux ont
été poussés à la faillite. CanJet a perdu 30 millions en l’espace de
six mois. Elle a obtenu une ordonnance d’interdiction du Bureau
de la concurrence de 80 jours. Pendant cette période, ses pertes
ont diminué et elle approchait du seuil de profit. Dès la fin des
80 jours, Air Canada a réagi en alignant ses tarifs sur les siens et
en offrant des points de fidélité doubles ou triples, aspirant
littéralement la demande. CanJet a alors fait faillite.

Le sénateur Tkachuk: Avez-vous les chiffres des tarifs moyens
pendant que ces deux compagnies concurrençaient Air Canada
dans l’Est, et les tarifs actuels, sans ces deux compagnies?

M. Beddoe: Le Bureau de la concurrence a ces chiffres. Notre
ambition était de réduire les tarifs de 50 p. 100 sur tous les
marchés que nous occupons. C’est ce que nous avons fait sans
exception. Même sur les marchés où nous n’avons pas de
concurrent, nous pratiquons le même tarif relatif que sur un
marché où nous sommes en concurrence. Prenez par exemple la
liaison Calgary-Comox. Nous y pratiquons le même tarif relatif
— sans concurrence — que sur la liaison Calgary-Victoria.

Si vous prenez des marchés sans concurrence, en moyenne, les
tarifs sont doubles de ceux où il y a concurrence. Cela vaut
presque uniformément pour tout le réseau, quelle que soit la
méthode de mesure. L’un des problèmes des tarifs aériens est qu’il
y a tellement de catégories différentes. C’est très difficile à
analyser. Cela va des tarifs avec réservation précoce jusqu’aux
tarifs sans réservation. Les stratégies de prix sont très complexes.
Si vous comparez entre des tarifs équivalents, vous verrez que sur
les liaisons desservies par WestJet, ils sont au moins de moitié
inférieurs à ce qu’ils étaient lorsque Air Canada était le seul
fournisseur.

Le sénateur Fitzpatrick: Pouvez-vous nous donner un exemple
des effets négatifs sur votre compagnie, ou sur d’autres
compagnies aériennes de Colombie-Britannique, du
comportement prédateur d’Air Canada?

M. Beddoe: Je ne peux parler spécifiquement de la
Colombie-Britannique. Je peux vous donner un exemple,
peut-être, d’une clarté aveuglante, car il s’agit d’un marché que
nous avons occupé, quitté puis réoccupé. C’est la liaison entre
Calgary et Winnipeg. Lorsque nous avons commencé avec trois
avions en 1996, nous pensions que nous pourrions stimuler le
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that market, the walk-up fare was $395 one-way from Calgary to
Winnipeg. We entered that market with a fare of $199 on a
walk-up basis. As soon as we did that, Air Canada and Canadian
collectively increased capacity on top of us. I do not have the
exact figures, but they increased capacity in the order of
30 per cent, and matched our fares.

We were a newcomer to that market. Frankly, Winnipeg did
not respond as favourably to us as we would have liked. Our
philosophy is ‘‘use us or lose us.’’ After three months of being
there, we realized other markets such as Saskatoon or Regina did
want us. We rescheduled the airplane out of Winnipeg back into
those two markets.

Immediately after we left, the airfare went to $395. That was on
June 21, 1996. By July 21, 1997, that $395 fare had risen to $461
— no competition. By November 4, 1997, it had risen to $484 —
no competition. We re-entered the market on March 20, 1998,
and the fares suddenly crashed to $224 — the fare we charged. If
you drive the competitor out of the market, the fares will become
abusive.

Senator Fitzpatrick: You mentioned several small international
airlines, not your own such as Peace Air and Hawkair. Have there
been similar impacts on those very small airlines?

Mr. Beddoe: I am not here solely because of WestJet. We need
a viable industry in Canada. We need small airlines to feed into
larger communities. The president of a small carrier approached
me after our hearings before the Commons committee. His
company is called Hawkair. He flies a small turboprop operation
out of Terrace, B.C. He told me that when he bought a Dash 8 to
fly between Terrace and Vancouver, because the fares were so
high, Air Canada immediately put two Dash 8’s right on top of
him to drive him out of the business.

I was approached several days ago by the president of Peace
Air, which flies out of the Peace River region. He told me the
same sort of thing happens to him. He says he does not have the
money or resources to fight this. He says, ‘‘I just cannot take these
people on.’’ Bearskin Airlines has had the same experience.

These are all airlines that have the potential to grow into what
was once the Time Airs, the Canadian regionals, the Air Ontarios.
That is where we need to see competition start to grow. If it does
not happen at the grassroots level, it will not happen at all.

Senator Fitzgerald: There has been some concern expressed
about the authority that the commissioner has to move
unilaterally for a cease and desist order against a predominant
airline and the harm it causes to the airline for such an order to be
launched. What is your impression as to the harm that would
cause Air Canada, say in the case of Hawk Air, if there were a

marché de Winnipeg en offrant des bas tarifs. Lorsque nous
sommes arrivés sur ce marché, le prix dernière minute aller simple
entre Calgary et Winnipeg était de 395 $. Nous sommes entrés sur
ce marché avec un tarif de 199 $, sans réservation. Aussitôt,
Air Canada et Canadien, collectivement, ont augmenté leur
capacité. Je n’ai pas les chiffres exacts, mais ils ont augmenté leur
capacité de l’ordre de 30 p. 100 et égalé nos tarifs.

Nous étions un nouvel arrivant sur ce marché. Franchement,
Winnipeg n’a pas réagi aussi favorablement que nous l’espérions.
Notre philosophie est «Venez ou nous partons». Après trois mois,
nous avons réalisé que d’autres marchés, comme Saskatoon ou
Regina, voulaient de nous. Nous avons réaffecté l’avion de
Winnipeg à ces deux marchés.

Immédiatement après notre départ, le tarif a grimpé à 395 $.
C’était le 21 juin 1996. Le 21 juillet 1997, ce tarif de 395 $ est
passé à 461 $, sans concurrence. Le 4 novembre 1997, il est passé
à 484 $, toujours sans concurrence. Nous sommes revenus sur le
marché le 20 mars 1998 et les tarifs se sont effondrés à 224 $, soit
notre prix. Si vous évincez le concurrent du marché, les tarifs
deviennent abusifs.

Le sénateur Fitzpatrick: Vous avez mentionné plusieurs petites
compagnies nationales, autres que la vôtre, telles que Peace Air et
Hawkair. Est-ce que ces très petites compagnies ont subi des
impacts similaires?

M. Beddoe: Je ne suis pas ici uniquement pour défendre
WestJet. Nous avons besoin au Canada d’une industrie viable.
Nous avons besoin de petites compagnies pour assurer des
liaisons vers les grands centres. Le président d’une petite
entreprise m’a contacté après nos comparutions devant le
comité de la Chambre des communes. Sa société s’appelle
Hawkair. Il exploite un petit turbopropulseur sur Terrace,
Colombie-Britannique. Il m’a dit que lorsqu’il a acheté un
Dash 8 pour offrir une liaison entre Terrace et Vancouver,
parce que les tarifs étaient tellement chers, Air Canada a
immédiatement mis en service deux Dash 8 sur la même ligne
pour lui casser les reins.

Il y a quelques jours, j’ai été contacté par le président de Peace
Air, qui dessert la région de Peace River. Il m’a dit que la même
chose lui est arrivé. Il dit qu’il n’a pas assez d’argent ou de
ressources pour se battre. Il dit «Je ne peux tout simplement pas
me battre contre ces gens-là». Bearskin Airlines a vécu la même
chose.

Ce sont toutes là des compagnies aériennes qui ont le potentiel
de grossir et de devenir ce qu’étaient jadis Time Air, les
compagnies régionales de Canadien, ou Air Ontario. C’est là où
il faut permettre à la concurrence de s’implanter. Si cela ne se fait
pas au niveau de la base, il n’y en aura jamais.

Le sénateur Fitzpatrick: D’aucuns s’inquiètent du pouvoir
donné au commissaire d’imposer unilatéralement une ordonnance
d’interdiction contre une compagnie aérienne dominante et le
préjudice que cela peut lui causer. Que pensez-vous du tort qui
pourrait être fait à Air Canada, mettons dans le cas de Hawk Air,
si une ordonnance d’interdiction était prise à son encontre? Vous
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cease and desist order in that regard? I think you have already
described the harm that was caused to Hawk Air. I would like to
know how much harm is done to the predominant airline when it
has a cease and desist order against it.

Mr. Beddoe: In actual fact, I would say they would benefit
from it. The dumping of capacity at a cost that is less than
Air Canada can make money at means that Air Canada will lose
less money. I would have to tell you it should be beneficial to
Air Canada. The cease and desist order would only benefit
Air Canada financially. If it would stop flying three half-empty
airplanes against us in Abbotsford, it would save itself much
money.

Senator Meighen:Mr. Beddoe, I was struck favourably by your
remark that you were not a lawyer. Perhaps that is why I have
understood most of what you said. However, I must confess that I
am an ex-lawyer. Let us continue in this non-legalistic vein.

What goes around comes around. Senator Fitzpatrick alluded
to the fact that in some quarters there is concern about what
might appear to be a very large discretionary authority that might
be vested in one individual, whoever that individual is, in the
Competition Bureau. Yet, however we slice it, we as Canadians
have managed to royally muck up the industry and the market.
I do not know how we unscramble the egg, but it will not be easy.

Are there communities in this country that might not be served
unless there was a requirement for someone to serve them?
I would like to hear your views on that.

I think we are aiming for a competitive market where small
communities with a small market do not lose out on service. Are
you satisfied that the provisions proposed in Bill C-23 will enable
us to arrive at that situation? Are you concerned at all about
vesting a lot of discretionary power in the hands of one person
who might turn around and bite you one day? Are you satisfied
that if cease and desist orders could be issued very quickly, that
that is the essence of solving our problem?

In this business — and I never did any competition law —
definitions seem to be very difficult. What is ‘‘dumping of
capacity’’? I think we know generally, but specifically, it may be
hard to say. I would like your comments on the general situation.

Mr. Beddoe: Going back to your first question, whether small
communities would prosper or have air service if Air Canada were
to pull out of those communities, I say ‘‘absolutely.’’ Capitalism
has an incredible ability to fill a void as soon as it is there. We
have watched many little airlines try to get going. I do not think
there is any doubt there are aircraft and pilots around. We have
750 pilots on our waiting list wanting to fly with us. There is no
shortage of equipment or pilots. If there were a reasonably
strengthened or somewhat strengthened Competition Act, capital
would be drawn back into the business as well.

avez déjà décrit le tort causé à Hawk Air. J’aimerais savoir quel
mal une ordonnance d’interdiction pourrait faire à la compagnie
dominante.

M. Beddoe: En fait, je pense qu’elle en tirerait profit. Le
dumping de capacité à un coût inférieur au prix de revient d’Air
Canada signifie qu’Air Canada perdra moins d’argent. Je peux
vous dire que ce serait bénéfique pour Air Canada.
Financièrement, l’ordonnance d’interdiction serait à l’avantage
d’Air Canada. Elle cesserait ainsi d’aligner contre nous trois
avions à moitié vides à Abbotsford, et elle ferait des économies.

Le sénateur Meighen: Monsieur Beddoe, j’ai été favorablement
impressionné par votre remarque, lorsque vous avez dit que vous
n’êtes pas avocat. C’est peut-être pour cela que j’ai compris
presque tout ce que vous avez dit. Cependant, je dois confesser
que je suis un ex-avocat. Mais poursuivons dans cette veine non
légaliste.

On n’échappe jamais aux conséquences. Le sénateur
Fitzpatrick a parlé du fait que d’aucuns s’inquiètent qu’un
pouvoir discrétionnaire très important soit confié au commissaire
à la concurrence, quel que soit le titulaire du poste. Cependant,
par quelque bout que l’on regarde le problème, nous, les
Canadiens, avons réussi à semer une belle pagaille dans
l’industrie et le marché. Je ne sais pas comment remettre de
l’ordre, mais ce ne sera pas facile.

Existe-t-il des localités de ce pays qui pourraient ne pas être
desservies, à moins que quelqu’un soit obligé de les desservir?
J’aimerais entendre votre avis là-dessus.

Je pense que nous visons un marché concurrentiel tel que les
petites localités, les petits marchés, ne perdent pas le service.
Pensez-vous que les dispositions du projet de loi C-23 nous
permettront d’arriver à cette situation? Ne craignez-vous pas de
confier un si grand pouvoir discrétionnaire à une personne qui
pourrait bien un jour se retourner contre vous? Êtes-vous
convaincu que la possibilité de rendre très rapidement une
ordonnance d’interdiction règle l’essentiel de votre problème?

Dans ce domaine — et je n’ai jamais pratiqué le droit de la
concurrence— les définitions semblent être très difficiles. Qu’est-
ce que le «dumping de capacité»? Je pense que nous le savons dans
les grandes lignes, mais dans des cas particuliers, ce peut-être plus
difficile à déterminer. J’aimerais avoir votre avis sur la situation
générale.

M. Beddoe: Pour répondre à votre première question, c’est-à-
dire est-ce que les petites villes prospéreraient ou jouiraient d’un
service aérien si Air Canada s’en retirait, je réponds oui,
absolument. Le capitalisme a une incroyable capacité à combler
un vide dès qu’il apparaît. Nous avons vu quantités de petites
compagnies aériennes qui essayaient de démarrer. Il n’y a aucun
doute que les avions et les pilotes sont disponibles. Nous avons
750 pilotes sur notre liste d’attente. Il n’y a pas de pénurie
d’avions ou de pilotes. Si nous avions une Loi sur la concurrence
raisonnablement renforcée, ou quelque peu renforcée, les capitaux
eux aussi viendraient se placer dans le secteur.

34:12 Banking, Trade and Commerce 14-3-2002



Senator Meighen: On that point, am I correct that Air Canada
is required to provide service to certain small locations?

Mr. Beddoe: Currently, as part of its deal with the government
to be allowed to take over Canadian Airlines, I believe
Air Canada is required to fly to certain small communities until
the end of this year. However, at the fares it is charging, I am sure
it is profitable. If not, Air Canada certainly gained the benefit of
that feed traffic, which is what this is all about. Feed is the name
of this game. It is important to maintain feed so as not to lose
control over that person flying from Cranbrook to Calgary or
Vancouver. If that person in Cranbrook says, ‘‘I have to go to
Hong Kong next week,’’ and picks up the phone and calls the
travel agent, he can go one of two ways. He can drive somewhere
to us — we do not fly to Cranbrook — and then fly to Vancouver
and choose from two or three airlines. Alternatively, he can fly on
Air Canada and be looked after all the way through the process
and never have to consider where his bags go or if they will get
lost.

Air Canada will continue to fly that route solely to ensure it
gets that one incremental passenger on that Hong Kong routing,
because Air Canada has hundreds of places where those
individual passengers ultimately come from to congregate in
Vancouver to go to Hong Kong.

The danger from Air Canada’s point of view is that, if they lose
that, they have to face competitive qualitative issues. Now that
person has a chance to make a choice. He might be able to get on
a competing airline in Cranbrook, get to Vancouver and actually
have a choice. No longer is he captive to Air Canada. He can now
possibly fly Cathay Pacific, who might have a better product.
Now Air Canada will have to face the problem of a qualitative
effort in terms of improving the quality of its product against the
quality of the competing product.

By dominating the feed, an airline does not have to compete on
a qualitative basis. I think that is what is fundamentally wrong.
That is why the dominance is so destructive to the industry.

Senator Meighen: If you were the king of transportation in
Canada, how would you eliminate that situation?

Mr. Beddoe: One must create an environment where capital has
some degree of safety. Several days ago I read an airline analysis
that reported that the airline business in Canada has seen the
losses of $3.8 billion worth of capital since deregulation. The
problem is that when deregulation occurred in 1988, no one
thought about all these issues and the consequences. The
Competition Act was never adequately drafted to address this
sort of competitive environment and this industry. The act is
largely drafted toward manufacturing and deals with issues such
as avoidable costs, which does not apply to the airline business.
That point would involve a long discussion, and that is not what
we are here to do. We do have an act and it has some possibilities.
That is why we suggested that the one way to improve it is to
make these two amendments.

Le sénateur Meighen: À ce sujet, est-il exact qu’Air Canada est
obligée de desservir certaines petites localités?

M. Beddoe: Je crois qu’Air Canada est tenue de desservir
certaines petites localités jusqu’à la fin de cette année, une
obligation imposée par le gouvernement en échange de
l’autorisation de fusion avec Lignes aériennes Canadien.
Cependant, vu les tarifs qu’elle pratique, je suis sûr que cette
desserte est rentable. Dans la négative. Air Canada a certainement
tiré profit du trafic d’apport qui représente justement tout le
noeud de l’affaire. C’est l’apport qui compte. Il importe de
contrôler l’apport afin de ne pas perdre le contrôle sur cette
personne qui vole de Cranbrook à Calgary ou Vancouver. Si ce
voyageur de Cranbrook doit se rendre à Hong Kong la semaine
prochaine et prend le téléphone et appelle son agent de voyage, il
a deux possibilités. Il peut conduire jusqu’à un aéroport que nous
desservons — nous ne desservons pas Cranbrook — puis voler
jusqu’à Vancouver et là avoir le choix entre deux ou trois
compagnies aériennes. Sinon, il peut voler sur Air Canada, qui va
le prendre en charge d’un bout à l’autre et il n’aura plus besoin de
s’inquiéter de ses bagages.

Air Canada continuera à desservir cette liaison uniquement
pour conserver ce voyageur à destination de Hong Kong, car
Air Canada draine des centaines de localités d’où proviennent ces
voyageurs qui vont se concentrer à Vancouver pour se rendre à
Hong Kong.

Le danger, du point de vue d’Air Canada, est que si elle perd
ses lignes d’apport, elle va être confrontée à une concurrence sur
la qualité. Tout d’un coup, cette personne a un choix. Ce
voyageur pourra prendre un transporteur concurrent à
Cranbrook, jusqu’à Vancouver et là disposer d’un choix. Il ne
sera plus captif d’Air Canada. Il pourra voler sur Cathay Pacific,
qui offre peut-être un meilleur produit. Tout d’un coup, Air
Canada se trouve obligée de faire un effort sur la qualité de son
produit, de rivaliser avec la qualité d’un concurrent.

Dominant les lignes d’apport, une compagnie aérienne n’est
pas obligée de livrer concurrence sur la qualité. C’est cela qui est
fondamentalement mauvais. C’est pour cela que la dominance est
si destructrice pour l’industrie.

Le sénateur Meighen: Si vous étiez le roi du transport au
Canada, comment élimineriez-vous cette situation?

M. Beddoe: Il faut créer un environnement tel que le capital
jouisse d’une certaine sécurité. J’ai lu une analyse du secteur
aérien il y a plusieurs jours qui indiquait que depuis la
déréglementation, des capitaux de 3,8 milliards de dollars ont
été perdus au Canada. Le problème est que lorsque la
déréglementation est intervenue en 1988, nul n’a réfléchi à tous
ces problèmes et conséquences. La Loi sur la concurrence n’a
jamais été conçue pour ce type d’environnement concurrentiel et
ce secteur. Elle est principalement conçue pour l’industrie de
fabrication et touche des facteurs tels que les coûts évitables, qui
n’existent pas dans le secteur aérien. Il faudrait que je vous donne
une longue explication technique et nous ne sommes pas là pour
cela. Mais nous avons une loi qui présente quelques possibilités.
C’est pourquoi nous disons que ces deux amendements seraient
une façon de l’améliorer.
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Under the current act without those amendments, there is no
penalty at all. There is no deterrent against this anti-competitive
behaviour. I am not sure if $15 million is adequate. It is a drop in
the bucket in this industry. However, it is a start. If we pass this,
there should then be some closer examination of the industry as a
whole and what can be done to really improve the quality of the
industry across the whole spectrum— not just with respect to this
anti-competitive behaviour.

Senator Meighen: Do you have any concern about using the
Competition Act to regulate specific industries? Next year it might
be the grocery business.

Mr. Beddoe: It is so easy to destroy an airline. I will give you
some simple numbers. The average margin in the airline business
probably runs around 2 per cent to 3 per cent. Canada 3000’s
average margins with 1.7 per cent. Their best year ever was
2.4 per cent.

A typical airplane with 120 seats, running with a 75 per cent
load factor, has 90 passengers. That represents the typical average
flight. With a 2 per cent margin, 1.8 passengers on that flight
made money for the airline.

It is very easy to swamp the market with extra capacity and
drain two or three or four people off of that flight, as long as you
do not care how much money you lose, to turn that flight into a
losing proposition. It is very simple.

We have succeeded by having a low cost structure. We break
even with a load factor of around 56 per cent or 57 per cent. It is
very hard to stop us. In the year 2000, we made an operating
margin of nearly 20 per cent, pre-tax and pre-profit sharing. It is
very hard to stop us— particularly now because the public rallies
around the only alternative in the marketplace.

Senator Meighen: Why do others not follow that example?

Mr. Beddoe: They could if they could get capital, but they
cannot get capital any more. We raised $28 million initially, and
have since raised considerably more than that. However, that
capital now is not available to others. Canada 3000’s president
has tried to raise capital and has given up. He cannot do it. He
will not come back into this industry.

We did an equity issue the other day and raised $80 million. It
was six times over-subscribed. We are profitable and successful.

Senator Meighen: Am I to understand that if the capital
acquisition or capital-raising problem could be solved—

Mr. Beddoe: The capital raising problem is a function of
profitability. People want to invest in profitable airlines.

Senator Meighen: You were not that profitable always.

La loi actuelle, en l’absence de ces amendements, ne prévoit
aucune sanction du tout. Il n’y a aucun moyen de dissuader ce
comportement anticoncurrentiel. Je ne sais pas si 15 millions de
dollars sont une pénalité suffisante. C’est une goutte d’eau dans ce
secteur. Cependant, c’est un début. Une fois ces mesures adoptées,
il faudra examiner de plus près ce secteur dans son ensemble pour
voir ce qui peut être fait pour réellement améliorer la qualité à
tous les niveaux— pas seulement sur le plan de ce comportement
anticoncurrentiel.

Le sénateur Meighen: Le fait d’utiliser la Loi sur la concurrence
pour réglementer des industries spécifiques ne vous préoccupe-t-il
pas? L’année prochaine, ce pourraient être les commerces
d’épicerie.

M. Beddoe: C’est si facile de détruire une compagnie aérienne.
Je vais vous donner quelques chiffres simples. La marge
bénéficiaire moyenne dans le transport aérien se situe
probablement entre 2 et 3 p. 100. La marge moyenne de
Canada 3000 était de 1,7 p. 100. Sa meilleure année a été
2,4 p. 100.

Un avion typique de 120 places, volant avec un coefficient de
remplissage de 75 p. 100, transporte 90 voyageurs. C’est le
nombre pour un vol moyen. Avec une marge de 2 p. 100, le
profit de la compagnie tient à 1,8 voyageur.

Il est très facile à quelqu’un qui ne se préoccupe pas de perdre
de l’argent d’inonder ce marché avec une capacité excédentaire et
de drainer deux ou trois ou quatre passagers de ce vol, qui
deviendra ainsi déficitaire. C’est très simple.

Nous avons réussi grâce à une structure de coûts réduits. Nous
équilibrons les comptes avec un coefficient de chargement autour
de 56 p. 100 ou 57 p. 100. Il est très difficile de nous arrêter. En
2000, nous avons réalisé une marge d’exploitation de presque
20 p. 100, avant impôt et partage des profits. Il est très difficile de
nous arrêter— particulièrement aujourd’hui, car le public se rallie
autour de la seule alternative sur le marché.

Le sénateur Meighen: Pourquoi d’autres ne suivent-ils pas cet
exemple?

M. Beddoe: Ils le feraient s’ils pouvaient trouver les capitaux,
mais ils ne peuvent plus trouver les capitaux. Nous avons levé
28 millions de dollars initialement et beaucoup plus depuis.
Cependant, ce capital n’est plus disponible maintenant pour les
autres. Le président de Canada 3000 a essayé de lever des
capitaux et a renoncé. Il n’y parvient pas. Il ne reviendra pas dans
cette industrie.

Nous avons procédé à une émission d’actions l’autre jour et
levé 80 millions de dollars. Elle a été sursouscrite par un multiple
de six. Notre compagnie marche bien et est profitable.

Le sénateur Meighen: Dois-je comprendre que si le problème
d’acquisition ou d’obtention de capital pouvait être résolu...

M. Beddoe: La possibilité de lever des capitaux est fonction de
la profitabilité. Les gens veulent investir dans des compagnies
aériennes profitables.

Le sénateur Meighen: Vous n’avez pas été toujours si
profitable.
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Mr. Beddoe: Yes, we have been.

Senator Meighen: What is to stop me from starting airline and
being equally profitable in eastern Canada?

Mr. Beddoe: You must get the capital. It is a chicken-and-egg
problem.

Senator Kroft: I have a couple questions to try to better
understand your industry because as much time as we spend on it,
your industry is a challenging one to understand.

You have told us that your market cap has moved from
$28 million to $1.4 billion. You have raised additional new
capital, and you have been profitable so you have contributed
to that value both through generated earnings and new capital.

You made yourself an attractive company and an attractive
investment, obviously. An equity issue that is six times over-
subscribed is a good indication of that.

I would be interested to know if this is because you have
defined your niche play and have a good understanding of your
business model. I do not want to tread into things that would be
confidential.

You juxtapose yourself against Air Canada, which is a full-
service airline. I would invite you to describe what you would call
yourself or whether you would agree with what I have called Air
Canada. They work with regional flights feeding into a national
trunk and then into an international system.

Do your business model and your system work within the
constraints of a limited business plan or can you take your
approach and extend it into a fully competitive, identical full
service operation?

Mr. Beddoe: The industry in Canada is about a $12 billion a
year business. That figure is prior to September 11. It shrank
somewhat after that. It is now recovering back towards that
figure.

The domestic marketplace in Canada is about $4.5 billion.
That is just travel within Canada. We can certainly compete
100 per cent in that marketplace, without legal practical or
restriction. The transborder market is about $2.5 billion. We
can compete in that and will do so. We will be in that game. We
can even go into the market of probably Mexico. We can go into
the Caribbean market with the equipment that we have now.

Our model is to use one type of airplane, the 737. The 737-700
series airplane today has evolved to the point where it has
capacity to fly from Calgary to the Bahamas or Vancouver to
Honolulu non-stop. There is absolutely no reason why we cannot,
over time, extend our reach to those sorts of places. I am not sure
that we want to do that, but there is nothing to stop us practically
speaking.

M. Beddoe: Si.

Le sénateur Meighen: Qu’est-ce qui m’empêche de créer une
compagnie aérienne et d’être tout aussi profitable dans l’Est du
Canada?

M. Beddoe: Vous devrez trouver du capital. C’est le problème
de la poule et de l’oeuf.

Le sénateur Kroft: J’ai plusieurs questions afin de mieux
comprendre votre industrie car plus nous lui consacrons de temps,
et plus j’ai du mal à m’y retrouver.

Vous nous dites que votre capitalisation boursière est passée de
28 millions à 1,4 milliard de dollars. Vous avez levé des nouveaux
capitaux et réalisé des profits, et vous avez donc contribué à cette
valeur tant par l’émission de nouvelles actions que par vos
bénéfices.

Vous êtes manifestement devenu une société attrayante, un
placement intéressant. Une émission d’actions sursouscrite par un
multiple de six en est une bonne indication.

Je serais intéressé de savoir si cela est dû au fait que vous avez
bien défini votre créneau de marché et avez mis en place un bon
modèle d’exploitation. Je ne vous demande pas de me donner de
renseignements confidentiels.

Vous vous alignez contre Air Canada, qui est un transporteur
aérien à service complet. Êtes-vous d’accord avec ce qualificatif, et
comment vous qualifiez-vous vous-même? Air Canada fonctionne
au moyen de vols régionaux qui alimentent un tronc national,
puis un réseau international.

Est-ce que votre modèle d’exploitation et votre système ne
peuvent fonctionner qu’à l’intérieur des contraintes d’un plan
d’entreprise limité, ou bien pourriez-vous prendre votre approche
et la développer pour en faire une exploitation à service complet
pleinement compétitive?

M. Beddoe: Le secteur, au Canada, réalise un chiffre d’affaires
d’environ 12 milliards de dollars par an. C’était le chiffre avant le
11 septembre, et il a diminué quelque peu depuis, mais est en train
de remonter à ce niveau.

Le marché intérieur au Canada vaut environ 4,5 milliards de
dollars. Je parle là uniquement des voyages à l’intérieur du
Canada. Nous sommes certainement compétitifs à 100 p. 100 sur
ce marché, en l’absence de restrictions légales ou pratiques. Le
marché transfrontalier représente environ 2,5 milliards de dollars.
Là aussi nous sommes compétitifs et nous allons rivaliser sur ce
marché. Nous pouvons même desservir le Mexique,
probablement. Nous pouvons desservir le marché des Caraïbes
avec les appareils que nous avons maintenant.

Notre modèle consiste à utiliser un type d’avion, le 737. La
série des avions 737-700 a aujourd’hui un rayon d’action qui
permet de voler sans escale de Calgary jusqu’aux Bahamas ou de
Vancouver jusqu’à Honolulu. Il n’y a absolument aucune raison
qui nous empêcherait, dans quelque temps, de desservir cette sorte
de destinations. Je ne suis pas sûr de vouloir le faire, mais rien ne
nous en empêche sur le plan pratique.
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You could add the $2.5 billion and the $4.5 billion together,
and you are at $7 billion. You could add in some stimulation
factor that we bring to the marketplace. My guess is that we can
participate in about $8 billion of that $12 billion marketplace.

We will not participate in the $4 billion that represents
transborder, transatlantic and transpacific markets. Those
markets will be markets ultimately served by other competitors
such as Canada 3000 and other charter carriers who will come
along.

Senator Kroft: Other than the limited extensions outside of the
country, you do not anticipate being in the position where you
would have to get into that feeder model to get that passenger into
the system because you have a different business model?

Mr. Beddoe: No. We feed ourselves. We recently launched a
flight from Calgary to Comox about a year ago. Comox is a city
of 20,000 people, yet that routing was successful from the day it
started because there are 200,000 people in the environment from
Nanaimo north up the island. A community of 20,000 people got
non-stop jet service that they had never seen before.

Senator Kroft: I understand. Since you are not contemplating
flying to Hong Kong, Seoul or London, you will not have in your
model the concern of trying to get that passenger fed into your
system early.

Mr. Beddoe: We are not feeding into our system. However, we
will feed into other carriers. We are now feeding KLM and
Cathay Pacific out of Vancouver— not on a formal basis, but an
informal basis.

Senator Kroft: You will not be worried about capturing that
passenger? You will provide the feeding function.

Mr. Beddoe: To that transatlantic transpacific operator, yes.

Senator Kroft: I will jump to a totally different question, which
follows a bit from Senator Meighen.

I asked the Commissioner of the Competition Bureau when he
was here whether the proposed rules of the Bureau would bring
that which is necessary to create stability in the airline market. I
did not get an answer that that piece alone was enough to do it.
There is more that needs to be done.

This raises the question of a policy framework that goes
beyond just policing competition to ensure that Canadians are
fully served with the range and quality of service that they need. I
would like to come back to that question to see whether you feel
that competition alone, policed through the act, will be enough to
provide that range and quality and variety of service that
Canadians want.

Mr. Beddoe: I do not think that it will be enough. However, it
will at least hinder the anti-competitive actions of Air Canada.
Let us be clear, if they are not competing in an anti-competitive

Si vous totalisez le marché de 2,5 milliards et celui de
4,5 milliards, vous arrivez à 7 milliards de dollars. Ajoutez-y un
facteur de stimulation que nous apporterons à ce marché. Je dirais
que nous pouvons rivaliser pour environ 8 milliards de dollars de
ce marché de 12 milliards de dollars.

Nous ne participerons pas au marché de 4 milliards de dollars
que représentent les vols transatlantiques et transpacifiques. Ils
seront desservis éventuellement par d’autres concurrents tels que
Canada 3000 et d’autres compagnies charter qui surgiront.

Le sénateur Kroft: Outre ces incursions limitées à l’étranger,
vous ne prévoyez pas d’être en situation un jour de devoir avoir ce
modèle des lignes d’apport pour alimenter votre réseau, parce que
vous aurez un modèle d’exploitation différent?

M. Beddoe: Non. Nous nous alimentons nous-mêmes. Nous
avons récemment lancé un vol de Calgary à Comox, il y a un an
environ. Comox est une ville de 20 000 habitants, mais cette ligne
a très bien marché dès le début car il y a une population de
200 000 personnes entre Nanaimo et le nord de l’île. Une ville de
20 000 habitants a obtenu une liaison sans escale par avion à
réaction qui n’a jamais existé auparavant.

Le sénateur Kroft: Je comprends. Puisque vous n’envisagez pas
de desservir Hong Kong, Séoul ou Londres, vous n’avez pas à
vous préoccuper dans votre modèle de mettre la main sur ces
voyageurs à un stade précoce.

M. Beddoe: Nous n’avons pas d’apport à notre système.
Cependant, nous servons d’apport à d’autres transporteurs.
Nous apportons maintenant des passagers à KLM et à Cathay
Pacific à Vancouver, mais à titre informel.

Le sénateur Kroft: Vous ne vous souciez pas de capturer ce
passager? Vous assurez la fonction d’apport.

M. Beddoe: À ces transporteurs transatlantiques et
transpacifiques, oui.

Le sénateur Kroft: Je vais passer maintenant à un sujet
totalement différent, qui découle un peu des questions du
sénateur Meighen.

J’ai demandé au Commissaire à la concurrence, lorsqu’il a
comparu, si les règles proposées apporteraient le nécessaire pour
stabiliser le marché aérien. Il ne m’a pas répondu que cela
suffirait. Il faudra faire plus.

Cela soulève la question d’un cadre réglementaire qui
dépasserait la seule réglementation de la concurrence, si l’on
veut assurer que les Canadiens disposent de toute la gamme et de
la qualité de services dont ils ont besoin. J’aimerais donc vous
demander aussi si vous jugez que la concurrence seule, régie par
cette loi, suffira à fournir la gamme et la qualité et variété de
services que les Canadiens demandent.

M. Beddoe: Je ne pense pas que cela suffise. Cependant, cela va
à tout le moins entraver les actions anticoncurrentielles d’Air
Canada. Disons les choses clairement: si la compagnie n’a pas
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way, they have nothing to fear from this legislation. In fact, I
would say that they would benefit financially from it because it
would save them from their own absurd behaviours.

Senator Kroft: That takes me back to last question of Senator
Fitzpatrick on how they should go around hoping that they get
cease and desist orders because they could can make money that
way. I found that an odd piece of logic. You are now saying in
different language, save them from themselves — ‘‘Stop me, or I
will kill again.’’

Mr. Beddoe: Not really. If you look at the history of their
behaviour, their business model is total domination of an
industry. It has not worked. If it had produced profits, one
might say that is not a bad idea, but it has not worked. There was
a $1.2 billion loss last year, and it was a $600 million loss before
September 11. This policy was not working. I fail to understand
why any businessman would continue to do this. Sooner or later
one has to wake up and ask if this is working.

Senator Tkachuk: Is it because they think the government will
bail them out?

Mr. Beddoe: Absolutely.

Senator Kelleher: I have a number of questions that do not
directly deal with your immediate problem, so I hope you will
bear with me. I want to put them to you because you are in the
airline industry and you have knowledge of it.

One problem that has been brought to our attention is
deficiencies with the mutual legal assistance sections that have
been put into this. Are you familiar with that?

Mr. Beddoe: No, I am not.

Senator Kelleher: Then I will not ask you to comment on them.

There is some concern about having given direct access to
people other than through the commissioner. Are you familiar
with that?

Mr. Beddoe: I have heard those discussions, yes.

Senator Kelleher: I would be interested in hearing your opinion
about whether that would be a useful addition to this legislation.

Mr. Beddoe: I am not sure I am qualified to comment on that. I
have not studied those provisions of the act as proposed.
Certainly, those provisions are available elsewhere in other
countries. I cannot comment on them. I am not a lawyer and
do not profess to be a competition lawyer versed in those issues.

You must remember that the Competition Act, as it stands, is a
complaint-driven legislation. There must be a complaint. The
commissioner on his own appears as if he cannot initiate an action
against Air Canada under the current legislation. It has to be
complaint driven. My understanding from people such as
Hawkair and so on is their complaints just got cast aside. My
sense is that the act does not afford them much opportunity to

d’agissements anticoncurrentiels, elle n’a rien à craindre de cette
loi. En fait, je dirais qu’elle en tirera un avantage financier, car elle
lui épargnera ses propres comportements absurdes.

Le sénateur Kroft: Cela m’amène à la dernière question du
sénateur Fitzpatrick, lorsqu’il disait qu’elle devrait espérer faire
l’objet d’ordonnances d’interdiction car elle gagnerait plus
d’argent ainsi. J’ai trouvé cela d’une logique étrange. Vous dites
la même chose en termes différents, la protéger contre elle-même
— «Arrêtez-moi, sinon je vais tuer encore».

M. Beddoe: Pas réellement. Si vous regardez l’historique de son
comportement, son modèle d’exploitation est celui d’une
domination totale du secteur. Cela n’a pas marché. Si cela avait
engendré des profits, on pourrait dire que ce n’est pas une
mauvaise idée, mais cela n’a pas marché. La compagnie a affiché
un déficit de 1,2 milliard de dollars l’an dernier, et de 600 millions
de dollars juste avant le 11 septembre. Cette politique ne marche
pas. Je ne comprends pas pourquoi un homme d’affaires voudrait
persister dans cette voie. Tôt ou tard, il faut se réveiller et se poser
des questions.

Le sénateur Tkachuk: Est-ce parce qu’elle pense que le
gouvernement va venir la renflouer?

M. Beddoe: Absolument.

Le sénateur Kelleher: J’ai plusieurs questions qui ne portent pas
directement sur votre problème immédiat, aussi je vous demande
votre patience. Je veux vous les poser car vous êtes dans le secteur
aérien et le connaissez.

Un problème porté à notre attention est celui des déficiences
que présenteraient les articles sur l’assistance juridique mutuelle.
En êtes-vous familier?

M. Beddoe: Non.

Le sénateur Kelleher: Dans ce cas, je ne vous demande pas d’en
parler.

On critique également l’accès direct au tribunal donné aux
particuliers, sans passer par le commissaire. Êtes-vous au courant
de cette disposition?

M. Beddoe: J’ai connaissance de ce débat, oui.

Le sénateur Kelleher: J’aimerais connaître votre avis sur l’utilité
de cet ajout.

M. Beddoe: Je ne suis pas sûr d’être qualifié pour donner un
avis. Je n’ai pas étudié les dispositions exactes proposées.
Cependant, elles existent à l’étranger. Je ne puis me prononcer.
Je ne suis pas avocat, et encore moins un juriste spécialisé en droit
de la concurrence.

Il ne faut pas oublier que la Loi sur la concurrence, en sa forme
actuelle, n’est opératoire que sur plainte. Il faut qu’il y ait une
plainte. Le commissaire ne peut de son propre chef entamer une
action contre Air Canada sous le régime de la loi actuelle. Il faut
qu’il y ait une plainte. Des gens comme les dirigeants de Hawkair
et d’autres m’ont dit que leurs plaintes sont simplement restées
ignorées. La loi ne leur offre guère de remède à moins que le
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pursue remedies unless the competition commissioner feels it
appropriate. Maybe it is appropriate for him to have access
through some private access to this act.

The Chairman: I am informed it is not strictly complaint
driven. He can do it on his own.

Mr. Beddoe: That is not what we are told.

The Chairman: That is what the act says.

Senator Kelleher: You are concerned about the cease and desist
order as presently drafted for this legislation. You are saying that
the 80-day period should be extended until the complaint is finally
dismissed or dealt with. How beneficial do you feel that would be
to your particular problem in this area?

Mr. Beddoe: I can only speak to my own experiences. When we
filed our complaint against Air Canada, we requested information
from them, and the information we requested did not come. We
got piles of other information instead— mountains of it— to try
to sift through. The whole process was frustrated and there were
delays. They, in turn, asked us for mountains of information.
Much of it was extremely confidential information that we would
not normally wish to give a competitor. It took us an extremely
long period of time just to get data.

They have an incentive not to provide data because the 80-day
provision, which we never relied on, can run out, as it did in
CanJet’s case. In the case of Canada 3000, I believe it filed a
complaint against Tango, but it did not survive long enough to
get through that stage. They were gone, leaving behind a trail of
$60 million of unpaid bills. I think the 80-day provision
encourages Air Canada to frustrate the process, and by
extending that to the time that the tribunal hears the issue now
reverses that process and will encourage them, possibly, to get at
the solution and get the proper documentation submitted.

Senator Kelleher: This would go some way to alleviate some of
your concerns?

Mr. Beddoe: Absolutely. It also would go some way to alleviate
the commissioner and the tribunal’s concerns because at least
there would be an incentive to provide the information in a timely
fashion to get the cease and desist order removed potentially— if,
indeed, they were not pursuing anti-competitive behaviour.

Senator Poulin: I am from Northern Ontario, and I must tell
you that in January, when I flew into the Sudbury airport, your
new plane was on the tarmac, next to Bearskin. We rely a great
deal on our regional airline, Bearskin Airline. For Northern
Ontario, it is extremely important to be able to travel at
reasonable prices for business or personal reasons. That is why
I have been particularly interested in the changes that would be
brought about to the Competition Act.

Commissaire à la concurrence juge approprié d’intervenir. Il est
peut-être bon que les particuliers aient un recours direct au
tribunal.

Le président: On m’informe que le commissaire peut agir même
sans plainte, de son propre chef.

M. Beddoe: Ce n’est pas ce que l’on nous a dit.

Le président: C’est ce que dit la loi.

Le sénateur Kelleher: Vous avez des réserves au sujet de
l’ordonnance d’interdiction telle qu’actuellement rédigée. Vous
dites que la période de 80 jours devrait pouvoir être prolongée
jusqu’au jugement final sur la plainte. Dans quelle mesure cela
serait-il bénéfique pour régler votre problème particulier?

M. Beddoe: Je ne peux parler que de mes propres expériences.
Lorsque nous avons déposé notre plainte contre Air Canada,
nous avons demandé des renseignements à cette société, sans
pouvoir les obtenir. Nous avons obtenu des piles d’autres
documents à la place — de véritables montagnes — qu’il nous
fallait passer au crible. Cela faisait dérailler tout le processus et il
y a eu des retards. Air Canada, à son tour, nous a demandé des
montagnes de documents. Une grande part étaient extrêmement
confidentiels, des renseignements que nous ne communiquerions
normalement pas à un concurrent. Il nous a fallu extrêmement
longtemps rien que pour obtenir des données.

Air Canada a intérêt à ne pas fournir les données car
l’ordonnance d’interdiction, que nous n’avions pas demandée,
expirera après 80 jours, comme cela s’est passé dans le cas de
CanJet. Dans le cas de Canada 3000, je crois qu’elle a déposé
plainte contre Tango, mais n’a pas pu survivre assez longtemps
pour parvenir à ce stade. Elle a fait faillite, laissant derrière elle
pour 60 millions de dollars de factures impayées. Je pense que la
limite de 80 jours encourage Air Canada à paralyser le processus
et, en prolongeant ce délai jusqu’au jugement du tribunal, on
inverse la motivation et on l’encourage plutôt à rechercher la
solution et à soumettre la documentation demandée.

Le sénateur Kelleher: Cela irait donc dans le sens que vous
souhaitez?

M. Beddoe: Absolument. Cela calmerait également d’une
certaine façon les craintes du commissaire et du tribunal, car au
moins il y aurait une incitation à fournir les renseignements requis
dans les meilleurs délais, dans l’espoir de voir lever l’ordonnance
d’interdiction, si effectivement la compagnie n’a pas de
comportement anticoncurrentiel.

Le sénateur Poulin: Je suis du nord de l’Ontario et je peux vous
dire qu’en janvier, lorsque j’ai atterri à l’aéroport de Sudbury,
votre nouvel avion était sur l’aire de stationnement, à côté de celui
de Bearskin. Nous dépendons beaucoup de notre compagnie
régionale, Bearskin Airlines. C’est extrêmement important pour
les habitants du nord de l’Ontario de pouvoir se déplacer à un prix
raisonnable, que ce soit pour affaires ou pour agrément. C’est
pourquoi je m’intéresse particulièrement aux changements
proposés à la Loi sur la concurrence.
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You kept saying that you were not a qualified lawyer. Well, I
am not a qualified specialist in the transportation industry.
However, we all know it is a very complex industry but an
essential one in our country for all the good reasons we already
know, and it always has been.

Because you say that the industry is in disarray, do you find
that the Competition Act is the appropriate venue to deal with the
problems that you presented so well to us today?

Mr. Beddoe: The problem we have today is a direct result of
extensive anti-competitive behaviour. Again, you have to look at
the facts I presented, and there are ample examples of it. It is a
step in the right direction. I do not think it is the sole solution.
However, having total dominance in the hands of one player is
not healthy for any country, any industry.

I believe United Airlines and U.S. Air were in discussions
about merging before September 11. The U.S. Congress, I think,
was looking into the issue from an anti-competitive point of
view — whether it would to an anti-competitive environment. I
am drawing these numbers from recollection, so I may be slightly
incorrect. It was my understanding that the combined market
share of U.S. Air and United would have been 24 per cent, and
the U.S. Congress decided that was anti-competitive. It was too
much dominance in the hands of one carrier. Yet, in Canada, we
have one carrier, that has, by my calculations, 84 per cent of
market share. Something is wrong here. This is not going to be
healthy.

The Chairman: Mr. Beddoe, the question was whether this is
the best way to correct it. You have articulated very well that it is
a mess. How do we fix it?

Mr. Beddoe: It is a first step towards it. I do not believe it is the
sole step, and it will not be the sole solution. It will take much
more analysis later, but it is the beginning of a process because
where we are today has come from substantially anti-competitive
behaviour, in my view.

Senator Poulin: Because it is such a complex industry and
because you said that the spirit of the Competition Act is really
targeted at goods, are you sure that the bureau is the right place to
discuss transportation issues?

Mr. Beddoe: I think it is the only one available to us for the
time being. If we do nothing, we will go back to the same situation
that led to the demise of many airlines already. The cease-and-
desist provisions do not work as they are drafted. Eighty days is
not sufficient, and there is no penalty in the process. It is not the
sole solution, but it is a starting point.

Senator Poulin: Let us come back to the 80 days. You were
giving the example of a complaint that you filed two years ago.
Could you explain how the amendments to the Competition Act
would prevent delays regarding a complaint?

Vous n’avez pas cessé de dire que vous n’êtes pas juriste. Eh
bien, moi je ne suis pas spécialiste du transport. Cependant, nous
savons tous que c’est une industrie très complexe, mais qu’elle est
essentielle pour notre pays, pour toutes les raisons que nous
connaissons, et l’a toujours été.

Vous dites que le secteur est en désarroi, mais pensez-vous que
la Loi sur la concurrence soit le bon moyen pour régler les
problèmes que vous nous avez si bien expliqués aujourd’hui?

M. Beddoe: Le problème que nous avons aujourd’hui est le
résultat direct d’un comportement anticoncurrentiel généralisé.
Encore une fois, vous devez regarder les faits que j’ai présentés, et
il y en a quantité d’exemples. C’est un pas dans la bonne direction.
Je ne pense pas que ce soit la seule solution. Toutefois, il est
malsain pour n’importe quel pays, n’importe quel secteur, qu’un
seul acteur exerce une domination totale.

United Airlines et U.S. Air négociaient leur fusion avant le
11 septembre. Le Congrès américain, je crois, a examiné la
question sous l’angle de la concurrence, de la question de savoir si
cela créerait un environnement anticoncurrentiel. Je cite ces
chiffres de mémoire et ils ne sont peut-être pas tout à fait exacts. Il
me semble que la part de marché combinée d’U.S. Air et de
United aurait été de 24 p. 100, et le Congrès américain a décidé
que la fusion était anticoncurrentielle, qu’il y aurait une trop
grande domination d’un transporteur. Or, au Canada, nous avons
un transporteur qui a, selon mes calculs, une part de marché de
84 p. 100. Quelque chose ne tourne pas rond. Cela ne peut être
sain.

Le président: Monsieur Beddoe, la question était de savoir si
ces mesures sont la meilleure façon de régler le problème. Vous
avez très bien expliqué ce qui ne va pas. Quel est le meilleur
remède?

M. Beddoe: C’est un pas en avant. Je ne pense pas que cela
suffise ni que ce soit la seule solution. Il faudra une analyse
beaucoup plus poussée plus tard, mais c’est au moins un début,
car nous sommes dans cette situation aujourd’hui à cause d’un
comportement anticoncurrentiel caractérisé, à mon avis.

Le sénateur Poulin: Êtes-vous sûr que le bureau soit le bon
endroit pour discuter des questions de transport, sachant que c’est
une industrie si complexe et que vous-même avez signalé que la
Loi sur la concurrence est réellement conçue pour les
marchandises?

M. Beddoe: Je pense que c’est le seul outil dont nous disposons
pour l’instant. Si nous ne faisons rien, nous resterons dans la
même situation que celle qui a déjà conduit à la disparition de
nombreuses compagnies aériennes. Les dispositions sur
l’interdiction telles que rédigées ne jouent pas leur rôle.
Quatre-vingt jours ne suffisent pas, et il n’y a pas de sanction
possible. Ce n’est donc pas la seule solution, mais c’est au moins
un début.

Le sénateur Poulin: Revenons-en aux 80 jours. Vous avez
donné l’exemple d’une plainte que vous avez déposée il y a
deux ans. Pourriez-vous expliquer en quoi les modifications à la
Loi sur la concurrence empêcheraient les retards de procédure au
sujet d’une plainte?
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Mr. Beddoe: Had this legislation been in place at the time we
filed that complaint, we could have sought a cease-and-desist
order against Air Canada. Presumably, Air Canada would have
been required under that order to maintain their pricing structure,
or at least maintain capacity, so that we were not being driven out
of the marketplace. If they wanted to then resort to market
penetration or anti-competitive behaviour, they would be under
an obligation to prove to the commissioner that they were not
anti-competitive in their behaviour. There would be incentive now
to provide, first, the right documents; second, in a timely fashion;
and third, not pursue delaying tactics of one kind or another.
Currently it is to their benefit to delay the process. That is the
problem.

The Chairman: Thank you for coming, Mr. Beddoe. Good
luck.

Mr. Beddoe: Our luck is in your hands if you fly us.

The Chairman: I would not go so far as to say that.

We will next hear witnesses on Bill S-40, An Act to amend the
Payment Clearing and Settlement Act.

Senator Angus: I wish to have it recorded that I am present for
the hearing on Bill S-40. I am formally returning to the banking
committee for the purposes of this legislation. However, I was not
present earlier this morning nor will I be present when you resume
your discussions on Bill C-23 for the reasons which I put on the
record and in my letter to the clerk at the beginning of the
hearings on Bill C-23.

The Chairman: Thank you, Senator Angus.

I welcome Mr. Denis Norman and Mr. Doug Wyatt from the
Department of Finance. Please proceed.

Mr. Denis Normand, Senior Chief, Payments, Financial Sector
Policy, Department of Finance: This bill amends the Payment
Clearing Settlement Act to provide Canadian securities and
derivatives clearing houses with legal protections similar to those
in place in the United States and other G7 countries in the event
that one of their members becomes insolvent or declares
bankruptcy.

[Translation]

With over 190 member firms, the Canadian securities and
derivatives industry is a key player in Canada’s financial system.
The industry provides a mechanism for raising capital,
channelling savings into investments, and minimizing and
hedging risks through derivatives contracts.

M. Beddoe: Si ces modifications avaient été en place au
moment où nous avons déposé la plainte, nous aurions pu
demander une ordonnance d’interdiction contre Air Canada. Je
présume qu’Air Canada aurait alors été obligée, aux termes de
cette ordonnance, de maintenir son barème tarifaire ou du moins
sa capacité, pour nous éviter d’être évincés du marché. Si elle
voulait néanmoins recourir à cette pénétration du marché ou à ce
comportement anticoncurrentiel, elle aurait eu l’obligation de
prouver au commissaire que son comportement n’était pas
anticoncurrentiel. Elle aurait donc été incitée, tout d’abord, à
fournir la documentation voulue, premièrement, dans les
meilleurs délais, deuxièmement, et de ne pas se livrer à des
tactiques dilatoires d’une sorte ou d’une autre, troisièmement.
Actuellement, il est dans son intérêt de faire traîner la procédure.
Le problème est là.

Le président: Merci d’être venu, monsieur Beddoe. Bonne
chance.

M. Beddoe: Notre chance repose entre vos mains, si vous
choisissez de voler sur notre compagnie.

Le président: Je n’irais pas jusque-là.

Nous allons maintenant entendre des témoins au sujet du
projet de loi S-40, Loi modifiant la Loi sur la compensation et le
règlement des paiements.

Le sénateur Angus: Je tiens à faire consigner au procès-verbal
que je suis présent pour l’audience sur le projet de loi S-40. Je
reprends mon siège officiellement au Comité des banques pour
l’examen de cette loi. Cependant, je n’étais pas présent plus tôt
dans la matinée, ni ne le serai lorsque vous reprendrez vos
délibérations sur le projet de loi C-23, pour les raisons que j’ai
énoncées oralement et dans ma lettre au greffier, au début des
audiences sur le projet de loi C-23.

Le président: Merci, sénateur Angus.

Je souhaite la bienvenue à M. Denis Norman et à M. Doug
Wyatt, du ministère des Finances. Vous avez la parole.

M. Denis Normand, chef principal, Paiements, Direction de la
politique du secteur financier, ministère de Finances: Ce projet de
loi modifie la Loi sur la compensation et le règlement des
paiements, de manière à accorder aux chambres canadiennes de
compensation des valeurs mobilières et des instruments dérivés
une protection légale semblable à celle qui est offerte aux États-
Unis et dans les autres pays du G-7, en cas d’insolvabilité ou de
faillite d’un de leurs membres.

[Français]

Avec plus de 190 firmes, l’industrie canadienne des valeurs
mobilières et des instruments dérivés est un intervenant clé du
système financier du pays. Elle fournit un mécanisme permettant
de mobiliser les capitaux, d’utiliser l’épargne à des fins
d’investissement, en plus d’atténuer et de couvrir les risques au
moyen de contrats sur instruments dérivés.
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The clearing and settlement of securities and derivatives trades
in Canada is conducted through three clearing houses — the
Canadian Derivatives Clearing Corporation, The Canadian
Depository for Securities, and the WCE Clearing Corporation.

These organizations clear and settle trades on four exchanges
— the Toronto Stock Exchange, the Bourse de Montréal, the
Canadian Venture Exchange in Calgary, and the Winnipeg
Commodity Exchange.

[English]

Canadians’ securities and derivatives clearing houses are
among the most efficient in the world. They enable consumers
and businesses to buy and sell securities and derivatives in a
timely manner and at a reasonable cost. They do this by providing
clearing and settlement services and acting as a central counter
party to securities and derivative trades.

As a central counter party, they assume settlement risks; that is
the risk that a member may default before a transaction is settled
which would result in a financial loss to both the clearing house
and its members. Because of this, securities and derivatives
clearing houses have risk reducing measures that require members
to post collateral and net their obligations with the clearing house.
The Canadian securities and derivatives industry is in need of a
competitive legal regime that lowers settlement risks for their
clearing houses and therefore lowers trading costs. This will make
these clearing houses more efficient and competitive with the
United States and other G7 countries and help to keep trading
activity here in Canada.

The amendments in Bill S-40 accomplish this by expanding the
scope of the Payment Clearing and Settlement Act to include legal
protection for securities and derivatives clearing houses of their
netting agreements and collateral posted by their members. I
would note that the protections being sought are over federal
bankruptcy and insolvency laws.

[Translation]

Before closing, I want to mention that the changes in this Bill
are in line with recommendations made by the Bank for
International Settlements (BIS), which is the international
forum that fosters co-operation among central banks and other
agencies in pursuit of monetary and financial stability.

The BIS supports a well-founded legal basis for securities
settlement systems so that rules and procedures can be enforced
with a high degree of certainty. In particular, they favour the

Au Canada, la compensation et le règlement des opérations de
négociation des valeurs mobilières et des instruments dérivés
relèvent de trois chambres de compensation: la Coopération
canadienne de compensation de produits dérivés, la Caisse
canadienne du dépôt de valeurs et la WCE Clearing Corporation.

Ces organisations permettent la compensation et le règlement
des opérations par l’intermédiaire de quatre bourses: la Bourse de
Toronto, la Bourse de Montréal, la Canadian Venture Exchange
de Calgary et la Winnipeg Commodity Exchange.

[Traduction]

Les chambres de compensation et de règlement du Canada sont
parmi les plus efficientes du monde. Elles permettent aux
consommateurs et aux entreprises d’acheter et de vendre des
valeurs mobilières et des instruments dérivés, rapidement et à un
coût raisonnable, en fournissant des services de compensation et
de règlement et en agissant à titre de contrepartie centrale pour les
valeurs mobilières et les instruments dérivés.

En tant que contreparties centrales, elles assument les risques
associés au règlement — le risque qu’un membre manque à son
obligation avant qu’une opération ne soit réglée — ce qui
entraînerait une perte financière pour la Chambre de
compensation et pour ses membres. C’est pourquoi les
chambres de compensation des valeurs mobilières et des
instruments dérivés prennent des mesures pour réduire le risque,
exigeant que leurs membres fournissent des biens en nantissement
et compensent leurs obligations envers la chambre de
compensation. L’industrie canadienne des valeurs mobilières et
des instruments dérivés a besoin d’un cadre légal concurrentiel
pour atténuer les risques associés au règlement ainsi que les coûts
des transactions. Cela permettra aux chambres de compensation
d’être plus efficientes et compétitives par rapport aux États-Unis
et aux autres pays du G-7 et fera en sorte de conserver les
opérations de négoce au pays.

Les modifications prévues par le projet de loi S-40 étendront
l’application de la Loi sur la compensation et le règlement des
paiements en accordant aux chambres de compensation des
valeurs mobilières et des instruments dérivés une protection à
l’égard des accords de compensation et des biens donnés en
nantissement par leurs membres. Je fais remarquer que les
mesures de protection visées sont à l’égard des lois canadiennes
en matière de faillite et d’insolvabilité.

[Français]

Avant de conclure, j’ajouterais que les modifications prévues
par ce projet de loi sont conformes aux recommandations de la
BRI, la Banque des règlements internationaux, une organisation
internationale qui favorise la coopération entre les banques
centrales et d’autres organismes dans le but d’assurer la stabilité
monétaire et financière.

La BRI appuie le fait que les systèmes de règlement des
opérations de négociation sur valeurs mobilières reposent sur un
fondement juridique solide afin que leurs règles et procédures
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enforceability of netting arrangements and the ability to realize
assets pledged as collateral.

Mr. Chairman, the amendments in Bill S-40 will help to ensure
that Canada’s financial sector remains efficient and competitive.

[English]

Senator Angus: This is a rather complicated and obscure piece
of legislation, but it is here for the reasons you have said, I gather.

First, is there any other way the relief that is being sought by
the clearing houses and the exchanges could have been obtained,
or was there a constitutional obstruction? I am trying to
understand why we have had to amend the Payment Clearing
and Settlement Act.

Mr. Normand: Other countries have similar types of provisions
in their legislation that accomplish the same thing — countries in
Europe and the United States. It is true that one could amend the
various bankruptcy and insolvency acts to accomplish the same
outcome. However, we believe that using the Payment Clearing
and Settlement Act has some advantages: it is central; it covers off
all situations; and particularly for any foreign dealers or
participants it is easier for them to be able to look to one quite
narrow piece of legislation and understand what the effect is to
the agreements of the various clearing houses.

Senator Angus: You are saying that this legislation, in your
judgment, will override the Bankruptcy and Insolvency Act for
the specific purposes of these exemptions; is that correct?

Mr. Normand: That is correct. It will override all bankruptcy
and insolvency legislation.

Senator Angus: It will not lead to a lot of litigation as tow ho
has the jurisdiction? I am thinking of a situation under the
Companies’ Creditors Arrangement Act, CCAA, where the court
grabs security and you end up fighting under the bankruptcy law.
I am assuming, but I would like you to affirm for us, that some
body such as the Department of Justice has a look at these laws
before they are put to Parliament as to the constitutionality or the
consistency or otherwise with other statutes.

Mr. Wyatt, General Counsel, General Legal Services,
Department of Finance: There is no constitutional issue in this
legislation. We are essentially overriding other federal bankruptcy
legislation.

Senator Angus: You feel it is clear as drafted?

Mr. Wyatt: Yes.

Senator Angus: You talk about 190 members of clearing houses
and then you talk about parties to, say, a derivatives transaction.
I believe in this case that the members are parties, but I may be
wrong.

puissent être appliquées avec un degré élevé de certitude. Elle
approuve notamment le caractère exécutoire des accords de
compensation et la capacité de réaliser des actifs engagés en
nantissement.

Monsieur le président, il est essentiel que le secteur des services
financiers canadiens reste solide et efficient. Les modifications
prévues par le projet de loi S-40 y contribueront.

[Traduction]

Le sénateur Angus: Ceci est un texte de loi assez complexe et
obscur, mais j’imagine qu’il existe pour les raisons que vous avez
dites.

Premièrement, n’existe-t-il pas une autre façon pour les
chambres de compensation et les bourses d’obtenir cette
protection, ou bien y avait-il un empêchement constitutionnel?
J’essaie de comprendre pourquoi il faut modifier pour cela la Loi
sur la compensation et le règlement des paiements.

M. Normand: D’autres pays ont des dispositions similaires
dans leur législation et qui ont la même finalité — les États-Unis
et les pays d’Europe. Il est vrai que l’on aurait pu modifier les
diverses lois sur la faillite et l’insolvabilité pour parvenir au même
résultat. Cependant, nous pensons qu’il y a quelques avantages à
passer par le biais de la Loi sur la compensation et le règlement
des paiements: c’est une loi centrale qui couvre toutes les
situations et, particulièrement pour tout courtier ou participant
étranger, il est plus facile de consulter une seule loi bien précise
pour comprendre tous les effets sur les accords des diverses
chambres de compensation.

Le sénateur Angus: Vous dites que cette loi, à votre avis, aura
préséance sur la législation sur la faillite et l’insolvabilité aux fins
précises de ces exemptions; est-ce exact?

M. Normand: C’est juste. Elle l’emporte sur toute autre règle de
droit intéressant la faillite et l’insolvabilité.

Le sénateur Angus: Cela ne va pas conduire à toutes sortes de
procès pour déterminer qui a juridiction? Je songe à une situation
aux termes de la Loi sur les arrangements des créanciers avec les
compagnies, la LACC, où la cour saisit un nantissement et où on
se retrouve à se battre en vertu de la législation sur la faillite. Je
suppose, mais j’aimerais que vous confirmiez, que quelqu’un au
ministère de la Justice examine ces lois avant qu’elles soient
déposées au Parlement, du point de vue de leur constitutionnalité
ou de leur cohérence par rapport à d’autres lois.

M. Wyatt, avocat général, Services juridiques généraux,
ministère des Finances: Il n’y a pas de problème constitutionnel
ici. En substance, cette loi l’emporte sur toute autre loi fédérale en
matière de faillite.

Le sénateur Angus: Vous considérez que le texte est clair sur ce
plan?

M. Wyatt: Oui.

Le sénateur Angus: Vous parlez de 190 membres des chambres
de compensation et aussi de parties à une transaction sur produits
dérivés. Je crois savoir qu’en l’occurrence les membres sont les
parties, mais je peux me tromper.
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Could you walk us through a simple transaction? Could you
give us the a-b-c saying: there is this party and that party, but then
insolvency intervenes and this would have happened except now
this law will stop that from happening.

Mr. Normand: I think I will defer to my colleagues from la
Bourse since they can get into all the technical aspects of a trade.

Mr. Giovanni Giarrusso, Senior Executive Vice-President,
Corporate Affairs, la Bourse de Montréal: Mr. Favreau, who is
our senior vice-president clearing, will take you through the way
the transaction works and the relationship between the members
of the clearing corporation and the participants in the market.

Senator Angus: If I may add to my question, since you are
going to respond to that question: The documentation refers to
other exchanges besides la Bourse de Montréal, but I
understand — correct me if I am wrong — it is principally la
Bourse de Montréal that is affected by and has sought out this
legislation. Am I correct in that understanding; and, if so, why?

Mr. Normand: Senator, in fact, Bourse de Montréal and the
Canadian Depository for Securities, CDS, raised this issue with
us. The latter has a slightly different situation because their debt-
clearing service is currently designated under the Payment
Clearing and Settlement Act so it already has some protections.
However, the CDS felt it did not have enough protections —
particularly with some of the transactions they were getting into
with their debt net function, and that is the repo transactions.
They were looking for something very similar to what la Bourse
wanted.

Senator Angus: What about the Canadian Venture Exchange,
CDNX, the Winnipeg Commodity Exchange, and the Toronto
Stock Exchange, TSE? You are lumping them in but I had
understood that la Bourse de Montréal was affected because it is
the derivatives and structured products exchange or market.

Mr. Normand: The Canadian Depository for Securities is the
central hub or depository for Canadian securities. It does clearing
and settlement functions for the Toronto Stock Exchange and the
Canadian Venture Exchange. There is also, as you point out, the
Winnipeg Commodity Exchange. It has its own clearing
corporation. Its structure is very similar to CDCC, which is
fully owned by la Bourse de Montréal. You have these four
exchanges: The bourse, which has its clearing corporation; the
Toronto Stock Exchange and the Canadian Venture Exchange
that principally go through CDS; and the Winnipeg Commodity
Exchange, which handles agricultural products like canola, wheat
and other grains. They have their own clearing corporation.

There are linkages with these clearing corporations, as my
colleagues will point out. For example, the Bourse does the
clearing and the settlement services on an administrative contract
for the Winnipeg clearing corporation — they actually perform
the settlement services for them. The type of margins deposits that

Pourriez-vous nous expliquer une transaction simple? Pouvez-
vous nous donner l’a-b-c, par exemple il y a telle et telle partie,
puis l’une devient insolvable et voici ce qui se serait passé, sauf
que maintenant cette loi va le prévenir.

M. Normand: Je pense que je vais laisser répondre mes
collègues de la Bourse, puisqu’ils connaissent à fond tous les
aspects techniques d’une transaction.

M. Giovanni Giarrusso, premier vice-président, Affaires
institutionnelles, la Bourse de Montréal: M. Favreau, qui est
notre premier vice-président et chef de la compensation, va vous
expliquer le fonctionnement d’une transaction et la relation entre
les membres de la chambre de compensation et les participants au
marché.

Le sénateur Angus: Si je puis ajouter une question, puisque
vous allez répondre à la première: la documentation parle d’autres
bourses en sus de la Bourse de Montréal, mais je crois savoir —
rectifiez si je me trompe — que c’est principalement la Bourse de
Montréal qui est concernée et qui a demandé ce projet de loi.
Est-ce exact, et si oui, pourquoi?

M. Normand: En fait, sénateur, c’est la Bourse de Montréal et
la Caisse canadienne de dépôt de valeurs, la CCDV, qui ont porté
le problème à notre attention. La Caisse est dans une situation
légèrement différente car son service de compensation de créances
est actuellement désigné dans la Loi sur la compensation et le
règlement des paiements, si bien qu’elle jouit déjà d’une certaine
protection. Cependant, elle estimait cette protection insuffisante,
particulièrement dans le cas de certaines transactions liées à sa
fonction de compensation des créances, soit les transactions de
dépôt. Elle recherchait donc quelque chose de très similaire à ce
que demandait la Bourse.

Le sénateur Angus: Qu’en est-il du Canadian Venture
Exchange, CDNX, de la Bourse des marchandises de Winnipeg
et de la Bourse de Toronto? Vous les mettez toutes dans le même
sac, mais il me semblait que la Bourse de Montréal était surtout
concernée car c’est elle le marché des produits dérivés et
structurés.

M. Normand: La Caisse canadienne de dépôt de valeurs est le
noyau central ou dépôt des valeurs canadiennes. Elle assure les
fonctions de règlement et de compensation pour la Bourse de
Toronto et le Canadian Venture Exchange. Il y a également,
comme vous l’indiquez, la Bourse des marchandises de Winnipeg.
Celle-ci a sa propre société de compensation. Sa structure est très
similaire à celle de la CCCPD, qui est une filiale à part entière de
la Bourse de Montréal. Vous avez ces quatre bourses: la Bourse de
Montréal, qui a sa propre société de compensation; la Bourse de
Toronto et le Canadian Venture Exchange, qui utilise
principalement la CCDV; puis la Bourse des marchandises de
Winnipeg, où se négocient des produits agricoles comme le
canola, le blé et d’autres céréales. Celle-ci a sa propre société de
compensation.

Ces sociétés de compensation ont des liens entre elles, comme
mes collègues le feront remarquer. Par exemple, la Bourse de
Montréal s’occupe de la compensation et des règlements, au titre
d’un contrat d’administration, pour la société de compensation de
Winnipeg — c’est elle qui fournit dans la pratique les services de
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are requested and required, by, for example, CDCC, will quite
often come from securities that are on deposit with the Canadian
Depository for Securities. There are linkages. They are all very
similar.

Senator Angus: That is the collateral when you talk about that
security on deposit that, by this legislation, is exempted from
seizure under the bankruptcy laws?

Mr. Normand: That is right. All these clearing corporations
operate in a similar way. As I explained earlier, you have a central
clearing house. That clearing house has members or participants.
The clearing house steps into the middle of the transaction. In
terms of a sale of a commodity or derivatives contract between
dealer A and dealer B, you have the clearing house in the middle
of that. Actually, the sale and purchase is with the clearing house.
In essence, it takes on that risk in the middle of the transaction.
Because it is taking on that risk, there is the possibility that one of
the parties to the transaction might not complete it.

These types of clearing houses will have rules that require their
members to put up certain amounts of capital, collateral, margin
deposits, and the transactions will be netted. What I mean by
‘‘netted’’ is that if I am a dealer and I am buying and selling a lot
of contracts — and, perhaps I have sold $100 million and I have
bought $90 million — it is the net amount — namely, the
$10 million — that I will receive in this case from the central
clearing house. The first thing is to reduce the net obligations that
are going back and forth to the clearing house.

Second, there are amounts that are put on deposit to ensure
that you are covering off the risk of a default on the transaction.
If there is a default, then all of the participants of the clearing
house — as the remaining members — will have increased
contributions. They will ultimately have to pay in some way for
the failure. It is a little like an insurance-type pool.

Although this type of event is not a common event, it is
important to reduce risk so that a clearing house will not be able
to net those transactions nor be able to realize the collateral right
away to complete the trade. If it cannot, then it takes on that risk
and, ultimately, makes our markets less sufficient and more
costly.

The Canadian markets in general — in both the securities and
the derivatives markets — are quite small by international
standards. We believe that they are an integral part to the
financial sector and to the economy. We must ensure that they are
as efficient as possible and, in many cases, more efficient where
they can be than other clearing houses around the world.

Senator Angus: You have started by answering the question I
asked earlier, which you referred to Mr. Favreau. I would still
like, for the same reasons, to do one transaction for us, in the
simplest form, both with and without this legislation.

règlement. Le type de dépôt de marge demandé, par exemple, par
la CCCPD proviendra très souvent de valeurs déposées auprès de
la Caisse canadienne de dépôt de valeurs. Il y a des liens. Ces
sociétés sont toutes très similaires.

Le sénateur Angus: Il s’agit là du nantissement qui, aux termes
du projet de loi, est soustrait à saisie prononcée en vertu de la
législation sur la faillite?

M. Normand: C’est juste. Toutes ces chambres de
compensation fonctionnent de manière similaire. Comme je l’ai
expliqué, vous avez une chambre centrale, qui a des membres ou
participants. La chambre de compensation intervient au milieu de
la transaction. Lors de la vente à terme d’une marchandise ou
d’un produit dérivé d’un négociant A à un négociant B, vous avez
la chambre de compensation au milieu. En fait, la vente et l’achat
se font auprès de la chambre de compensation. En substance,
cette dernière assume le risque au milieu de la transaction. Le
risque est celui que l’une des parties à la transaction devienne
défaillante.

Ces types de chambres de compensation exigent de leurs
membres qu’ils fournissent certains montants de capital, de
nantissement, de couverture de marge, et les transactions sont
compensées. Ce que j’entends par «compensé» est que si je suis un
courtier et que j’achète et vends beaucoup de contrats— peut-être
en ai-je vendu pour 100 millions de dollars et en ai acheté pour
90 millions de dollars— c’est le montant net, à savoir 10 millions
de dollars, que je vais recevoir de la chambre de compensation
centrale. La première chose à faire est donc de réduire les
obligations nettes faisant l’aller-retour vers la chambre de
compensation.

Deuxièmement, certains montants sont placés en dépôt afin
d’assurer que chaque membre couvre le risque de défaillance sur
une transaction. S’il y a défaillance, alors tous les participants à la
chambre de compensation, en tant que membres résiduels, verront
leur contribution augmenter. Ce sont eux qui vont devoir assumer
les frais de la défaillance, par un moyen ou un autre. C’est un peu
comme une assurance mutuelle.

Bien que ce genre de choses ne soit pas courant, il importe de
réduire le risque que la chambre ne puisse compenser ses
transactions ni réaliser immédiatement le nantissement pour
clore une transaction. En effet, si elle ne le peut pas, c’est elle qui
assume ce risque et cela, en fin de compte, rendrait nos marchés
moins efficients et plus coûteux.

Les marchés canadiens en général — tant ceux des valeurs
boursières que des produits dérivés — sont de relativement petite
envergure selon les normes internationales. Nous considérons
qu’ils font partie intégrante du secteur financier et de l’économie.
Nous devons veiller à ce qu’ils soient aussi efficients que possible
et, éventuellement, plus efficients encore que d’autres chambres de
compensation dans le monde.

Le sénateur Angus: Vous avez fini par répondre à la question
que j’avais posée en premier et que vous aviez renvoyée à
M. Favreau. J’aimerais toujours, pour les mêmes raisons, que
vous nous expliquiez le cheminement d’une transaction simple,
avec et sans ces modifications de la loi.
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Mr. Michel Favreau, Senior Vice-President and Chief Clearing
Officer, la Bourse de Montréal: I would like to take the example of
having a transaction made between two dealers on the exchange.
The clearing house registers this transaction immediately after the
transaction time. After registration, there are now two
transactions: There is one transaction between the first dealer
and the clearing house and a second transaction between the
clearing house and the second dealer.

Senator Angus: That is known as the counter party as
represented by his broker, I suppose. That is to say, the
member is really representing some commercial party. Is that
correct?

Mr. Favreau: Yes. The traders on the exchange are known as
‘‘approved participants’’ in the exchange. All have the clearing
relationship with the clearing members of the clearing
corporation. All transactions done on the exchange are cleared
by the clearing members of the clearing corporation. At the end of
day, the transactions made by dealers are reflected in the books of
the clearing members of the clearing corporation. There is a long
side and a short side on each transaction. One member holds the
long side; the other member holds the short side.

On a daily basis, the clearing corporation — and more often on
an inter-daily basis, but to simplify this we will talk about a daily
process — does the netting of the positions, as was explained by
Mr. Normand. That is to say, it offsets, for one clearing member
and for one account of this clearing member, the long positions
and short positions to end with a net position. This offset can
result in the clearing member owing sums to the clearing
corporations or the clearing corporations owing sums to the
clearing member, depending on the results of the transactions.

This amount of money is then settled through a payment on
the morning after the transaction, on a daily basis. The clearing
corporation will then evaluate the risk represented by the
positions of the clearing members. That risk is basically that the
clearing member defaults.

Senator Angus: That clearing member, again, is a broker, in
real terms, representing some commercial party. Is that correct?

Mr. Favreau: Yes. The clearing members of the clearing
corporations are members of Canadian exchanges.

Senator Angus: You are hesitating to use the word ‘‘broker.’’
Let us use the term ‘‘securities dealer,’’ then.

Mr. Favreau: We can also have banks as clearing members.
Actually, we have one bank as a clearing member. That is why I
am hesitating.

Senator Angus: I understand.

Mr. Favreau: The clearing house then evaluates the risk on the
positions; that is, the risk being the default of a clearing member.
How do we evaluate this risk? We simply make the assumption
that there is a default. We then evaluate what we call ‘‘worst case
scenarios,’’ depending on the market conditions prevailing at the
time of default. We apply the worst case scenario conditions to

M. Michel Favreau, premier vice-président et chef de la
compensation, Bourse de Montréal: Prenons l’exemple d’une
transaction effectuée entre deux courtiers en bourse. La
chambre de compensation enregistre cette transaction aussitôt
qu’elle a lieu. Après l’enregistrement, il y a maintenant deux
transactions: il y a celle entre le premier courtier et la chambre de
compensation et une deuxième entre la chambre de compensation
et le courtier acheteur.

Le sénateur Angus: Ce courtier est ce que l’on appelle la
contrepartie, je suppose. Autrement dit, ce membre représente une
partie commerciale. Est-ce exact?

M. Favreau: Oui. Les courtiers en bourse sont appelés
«participants agréés» à la bourse. Tous ont la relation de
compensation avec les membres de la chambre de
compensation. Toutes les transactions effectuées à la bourse
sont compensées par les membres compensateurs de la chambre
de compensation. À la fin de la journée, les transactions effectuées
par les courtiers sont reflétées dans les comptes des membres de la
chambre de compensation. Il y a, pour chaque transaction, une
position à couvert et une position à découvert. Un membre
détient la position à couvert et l’autre celle à découvert.

Chaque jour, la chambre de compensation — et parfois c’est
plusieurs fois par jour, mais pour simplifier, disons que c’est une
fois par jour — calcule le résultat net des positions, ainsi que
M. Normand l’a expliqué. Autrement dit, elle compense pour
chaque compte du membre les positions à découvert et les
positions à couvert, pour calculer sa position nette. Ce calcul peut
faire que le membre doive une certaine somme à la chambre de
compensation, ou bien cette dernière doit une somme au membre,
selon les résultats des transactions.

Ce montant est alors réglé par un paiement, le matin du jour
suivant la transaction, sur une base quotidienne. La chambre de
compensation évalue alors le risque représenté par les positions
des membres. Ce risque est en gros que le membre devienne
défaillant.

Le sénateur Angus: Ce membre compensateur est donc un
courtier, concrètement, représentant quelque partie commerciale.
Est-ce exact?

M. Favreau: Oui. Les membres compensateurs des chambres
sont membres des bourses canadiennes.

Le sénateur Angus: Vous hésitez à utiliser le mot «courtier».
Utilisons alors le terme de «négociant en valeurs».

M. Favreau: Nous pouvons également avoir des banques
comme membres compensateurs. Effectivement, nous avons une
banque comme membre. C’est pourquoi j’hésite.

Le sénateur Angus: Je comprends.

M. Favreau: La chambre de compensation évalue alors le
risque des positions, ce risque étant la défaillance du membre
compensateur. Comment évaluons-nous ce risque? Nous posons
simplement l’hypothèse du défaut de paiement. Nous évaluons
alors ce que nous appelons le «pire scénario», selon la situation du
marché au moment de la défaillance. Nous appliquons le «pire
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the portfolio held by the clearing member and with that we can
evaluate the maximum loss for the clearing corporation because
in the case of a default of a clearing member, the clearing
corporation, would have to handle and liquidate the portfolio of
that member. We imagine, for example, that price indices vary
from 6 per cent to 12 per cent scenarios, up and down, and I
would say based on historical considerations. There is a sort of
formula that enables us to evaluate the maximum loss incurred by
the clearing house should a clearing member default.

This risk is then covered because we ask all clearing members
to pledge securities, what we call collateral, to meet this risk
requirement on a daily basis. Also on a daily basis, we require
clearing members to deposit or to pledge security or cash with the
clearing house so that this these risks are covered.

Senator Angus: Still, you are making it very complicated.
I know how complicated it is. However, if you could put it like the
risk of insolvency, which is what this is all about when you cut
through everything else.

That is certainly what it says in the speech of the government,
but we are not talking about the insolvency of some client of one
of the members. For this to even come into play as a piece of
legislation, we are talking about some financial institution or
member of the exchange in question, or clearing house going belly
up. Is that not the case?

Senator Furey: If I may interject, I will try to get to what I think
is at least the substance of one of the points that Senator Angus is
making. Without this amendment, when a member who defaults
or seeks bankruptcy protection, any deposit that he has with the
clearing house by way of collateral, or any netting that the
clearing house has with respect to him, will be subject to the
protection order. With this amendment, that collateral and that
netting belonging to that particular member is exempted from the
bankruptcy order. Is that not the sum and substance of this
amendment?

Mr. Wyatt: I think so, senator. I tried to reduce it to simplicity.
Senator Angus is right. This does not deal with the bankruptcy of
a customer of a clearing member; it deals with the bankruptcy of
clearing members. It essentially says that if a clearing member is
insolvent, or going insolvent, they cannot go to court and get an
ex parte order freezing the collateral. The clearing house can
realize on its collateral that right to use it to complete the other
transactions, and that is all it says.

Senator Meighen: We are preserving the integrity of the
clearing house, in effect.

Senator Angus: I will mention Enron because we read every day
about Enron. In that case, it was derivatives trading but it was
done over the counter rather than through an exchange, as I
understand. When you people advertise and talk about being
competitive and having a system that is immune from insolvency,
you are encouraging people trading in these structured products
to go through an exchange that has the clearing system behind it
rather than just private party and private counter party, like

scénario» au portefeuille détenu par le membre compensateur, ce
qui nous permet de chiffrer la perte maximale encourue par la
chambre de compensation, car en cas de défaillance d’un membre,
c’est la chambre qui devra liquider le portefeuille de celui-ci. Nous
imaginons, par exemple, que les indices de prix varieront à la
hausse ou à la baisse selon des scénarios allant de 6 p. 100 à
12 p. 100 et aussi en fonction de considérations historiques. Il
existe une formule nous permettant d’évaluer la perte maximale
encourue par la chambre de compensation dans l’éventualité de la
défaillance d’un membre.

Ce risque est alors couvert, car nous demandons à tous les
membres de fournir des garanties, ce que nous appelons un
nantissement, pour couvrir ce risque sur une base quotidienne.
Ainsi, nous demandons quotidiennement aux membres
compensateurs de déposer ou d’engager des valeurs ou des
montants en espèces auprès de la chambre de compensation pour
couvrir ces risques.

Le sénateur Angus: Vous expliquez les choses de façon très
compliquée. Je sais que tout cela est complexe. Cependant, vous
pourriez peut-être assimiler cela au risque d’insolvabilité, car tout
compte fait c’est bien de cela qu’il s’agit.

C’est en tout cas ce que dit le mémoire du gouvernement, mais
nous ne parlons pas ici de l’insolvabilité d’un client de l’un des
membres. Pour que cette mesure entre en jeu, il faudrait qu’une
institution financière ou un membre de la bourse, ou de la
chambre de compensation, fasse faillite. N’est-ce pas vrai?

Le sénateur Furey: Si je puis intervenir, je vais essayer
d’expliquer ce à quoi le sénateur Angus veut en venir. Sans
cette modification, lorsqu’un membre devient insolvable ou
demande protection en vertu de la Loi sur la faillite, tout dépôt
versé à la chambre de compensation en guise de nantissement, ou
toute position nette de la chambre de compensation à son égard,
sera assujetti à l’ordonnance de protection. Avec cette
modification, le nantissement ou la position nette appartenant à
ce membre particulier est soustraite à l’ordonnance de protection.
N’est-ce pas là le résultat de cette modification?

M. Wyatt: Je pense que oui, sénateur. J’essayais de dire les
choses simplement. Le sénateur Angus a raison. Ceci ne concerne
pas la faillite d’un client d’un membre compensateur, mais bien de
la faillite du membre. En gros, si un membre devient insolvable, il
ne peut aller en cour pour demander une ordonnance ex parte
gelant le nantissement. La chambre de compensation peut réaliser
le nantissement et l’utiliser pour compléter les autres transactions.
Le projet de loi ne fait rien d’autre.

Le sénateur Meighen: On préserve l’intégrité de la chambre de
compensation, en pratique.

Le sénateur Angus: Je vais mentionner Enron car il en est
question chaque jour dans les journaux. Dans son cas, il s’agissait
de négoce de produits dérivés, mais c’était fait par-dessus le
comptoir plutôt que par l’intermédiaire d’une bourse, si j’ai bien
compris. Lorsque vous faites votre promotion et parlez de
compétitivité et d’avoir un système à l’abri de l’insolvabilité,
vous encouragez en fait ceux qui achètent et vendent ces produits
dérivés à le faire dans une bourse adossée sur un système de
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Enron and one of these partnerships. In that case, the stock went
down and everybody was burned. This would not happen here.
Is that a significant difference?

Mr. Wyatt: One significant difference is that, as you pointed
out, these are exchange-traded derivatives. Second, the clearing
houses are regulated entities under the securities laws of the
provinces.

Senator Angus: That is why I said there was a constitutional
issue. The provinces could not fix this problem; they needed a
federal act, and you people are here from the department to say
you agree and you think it is a good piece of legislation, right?

Mr. Normand: That is right, senator.

The Chairman: Thank you. Are there any other questions?

Honourable senators, is it agreed that we go to clause-by-
clause study Bill S-40, an act to amend the Payment Clearing and
Settlement Act?

Hon. Senators: Agreed.

The Chairman: Is it the intention of any honourable senator to
propose an amendment?

Shall the title stand postponed?

Hon. Senators: Agreed.

The Chairman: Shall clause 1 carry?

Hon. Senators: Agreed.

The Chairman: There is only one clause. Shall the title carry?

Hon. Senators: Agreed.

The Chairman: Shall the bill carry?

Hon. Senators: Agreed.

The Chairman: Shall we report the bill today?

Hon. Senators: Agreed.

The Chairman: Thank you, gentlemen, and thank you, Senator
Angus.

Mr. Robert S. Russell, Individual: Honourable senators, I
should like to give a bit of background on myself. I am a partner
with Borden Ladner Gervais. I am the National Chair of the
Competition Law Group at our firm. I have practised
competition law for 19 years and I am also a commercial litigator.

With respect to Bill C-23, I should like to try and present a
pragmatic viewpoint from a litigator as to why the provision
should be supported by the Senate.

I have appeared at all levels of court, including the Supreme
Court of Canada, and a number of appellant courts in the
provinces. I have had numerous appearances before the

compensation, au lieu de transiger de partie privée à contrepartie
privée, comme le faisaient Enron et ses sociétés affiliées. Dans ce
cas, l’action a chuté et tout le monde a trinqué. Cela n’arriverait
pas dans votre cas. Est-ce une différence notable?

M. Wyatt: Une différence notable est que, comme vous l’avez
signalé, ce sont des produits dérivés échangés en bourse.
Deuxièmement, les chambres de compensation sont des entités
réglementées en vertu de la législation sur les valeurs mobilières
provinciales.

Le sénateur Angus: C’est pourquoi j’ai demandé s’il n’y avait
pas un problème constitutionnel. Les provinces n’ont pu régler le
problème elles-mêmes; elles ont besoin d’une loi fédérale, et vous
qui représentez le ministère déclarez que vous êtes d’accord et que
vous pensez que c’est une bonne loi, n’est-ce pas?

M. Normand: C’est juste, sénateur.

Le président: Merci. Y a-t-il d’autres questions?

Honorables sénateurs, est-il convenu que nous procédons à
l’étude article par article du projet de loi S-40, Loi modifiant la
Loi sur la compensation et le règlement des paiements?

Des voix: D’accord.

Le président: L’un des membres a-t-il l’intention de présenter
un amendement?

Le titre est-il réservé?

Des voix: D’accord.

Le président: L’article 1 est-il adopté?

Des voix: D’accord.

Le président: Il n’y a qu’un seul article. Le titre est-il adopté?

Des voix: Adopté.

Le président: Le projet de loi est-il adopté?

Des voix: Adopté.

Le président: Allons-nous faire rapport du projet de loi
aujourd’hui?

Des voix: D’accord.

Le président: Merci, messieurs, et merci à vous, sénateur
Angus.

M. Robert S. Russell, témoignage à titre personnel: Honorables
sénateurs, j’aimerais vous dire quelques mots pour me situer. Je
suis l’un des associés au cabinet Borden Ladner Gervais. Je suis le
président national du groupe du droit de la concurrence au sein de
notre cabinet. Je pratique le droit de la concurrence depuis 19 ans
et je plaide en tribunal de commerce.

En ce qui concerne le projet de loi C-23, j’aimerais expliquer
pourquoi le Sénat devrait appuyer ce texte, en m’inscrivant dans
l’optique concrète de l’avocat plaidant.

J’ai plaidé devant les tribunaux de tous les niveaux, dont la
Cour suprême du Canada et plusieurs cours d’appel provinciales.
J’ai comparu à maintes reprises devant le Tribunal de la
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Competition Tribunal. I should also outline the capacities in
which I have appeared in the past. I have appeared on behalf of
private sector clients. I have also acted as counsel to the current
Commissioner of Competition, as well as two of his predecessors.

I have appeared before the Standing Committee on Industry,
Science and Technology, in respect of Bill C-23 in November of
last year and in respect of additional issues that the committee has
asked me address. I also appeared before the Standing Committee
on Transportation and the Senate in respect of Bill C-26 almost
two years ago, and some of the members here were there at the
time. That, of course, included what is now section 104.1, which I
have seen has shown up in the testimony before you again today. I
will answer any questions you may have with respect to section
104.1 as it relates to clause 103.3, which is the temporary orders
provision before you.

I should tell you that in my appearances in respect of Bill C-26
two years ago I was representing three international air carriers:
British Airways, Air France and Cathay Pacific. I do not appear
on their behalf today.

Like Mr. Wong, who has already appeared before this
committee, I was retained by the competition commissioner to
advise on what is now the interim orders provision in clause 103.3.
I should also tell you that the commissioner consulted with a
number of competition law professionals — both lawyers and
economists— with respect to the content of clause 103.3. I believe
it would be inappropriate, as one of the legal advisers to the
commissioner, to state or even leave the impression whether the
current provision in clause 103 accords with the advice I gave to
the commissioner. Suffice it to say that I believe the broad
consultative process engaged in by the commissioner has resulted
in a proposed amendment to the Competition Act, which is an
improvement to our competition laws and should be fully
supported.

When we look at this issue, it should not be a debate about
private sector versus public sector. I think this needs a broad
public policy review in terms of what it should achieve for
competition policy in Canada. I have provided a paper to you,
and I apologize if it is not in both official languages, because it
should be. I have been out of the country and unable to ensure
that before today. If it is not in both official languages, I will
undertake to provide to do that.

I would like to note that proposed section 103.3 is an
important provision to improve our Competition Act. This is a
provision that supports the investigative process. I have read the
transcripts and testimony before you, and that has not been
clearly pointed out to this committee. It is a provision that applies
to the investigative stage — the policing stage — where the
commissioner is gathering the necessary evidence to determine
whether there is a case. In those circumstances, the features in
103.3 are not unusual at all. It is quite commonplace for
investigative orders of this kind to be ex parte, which means
‘‘without notice.’’ That is for good reason, because the police —
and I say that in the broad sense as I refer to people who enforce
the act — have to move quickly to gather evidence. They are not

concurrence, et ce aussi bien en capacité d’avocat de clients du
secteur privé que de conseiller du Commissaire à la concurrence
actuel, ainsi que de deux de ses prédécesseurs.

J’ai comparu devant le Comité permanent de l’industrie, des
sciences et de la technologie au sujet du projet de loi C-23 en
novembre dernier et sur des questions additionnelles que le comité
m’a demandé de traiter. J’ai également comparu devant le Comité
sénatorial permanent des transports au sujet du projet de loi C-26,
il y a presque deux ans, et certains des membres ici présents y
siégeaient alors. Il s’agissait à l’époque de ce qui est maintenant
devenu l’article 104.1, qui a été évoqué aujourd’hui par les
témoins précédents. Je répondrai à toute question que vous
pourriez avoir sur l’article 104.1 dans la mesure où il est mis en
jeu par le projet d’article 103.3, c’est-à-dire la disposition sur les
ordonnances temporaires dont vous êtes saisis.

Je dois préciser que lors de mes comparutions au sujet du
projet de loi C-26, il y a deux ans, je représentais trois compagnies
aériennes internationales: British Airways, Air France et Cathay
Pacific. Je ne comparais pas en leur nom aujourd’hui.

Comme M. Wong, qui a également comparu devant le comité,
j’ai été engagé par le Commissaire à la concurrence afin de le
conseiller sur ce qui est maintenant devenu la disposition relative
aux ordonnances provisoires, l’article 103.3. Je précise également
que le commissaire a consulté un certain nombre de spécialistes du
droit de la concurrence— tant juristes qu’économistes— au sujet
du contenu de l’article 103.3. Il serait inapproprié pour moi, en
tant que l’un des conseillers juridiques du commissaire, d’indiquer
ou même de laisser deviner si le texte actuel de l’article 103.3 est
conforme aux avis que j’ai donnés au commissaire. Il me suffira
de dire que les larges consultations entreprises par le commissaire
ont abouti à un projet de modification de la Loi sur la
concurrence qui représente une amélioration du droit en la
matière et mérite d’être pleinement appuyé.

Lorsqu’on considère cette question, ce ne devrait pas être un
débat entre secteur public et secteur privé. Je pense que cette
problématique appelle un réexamen en profondeur de la politique
publique, sous l’angle ce qu’il convient de faire pour la politique
de concurrence au Canada. Je vous ai apporté un mémoire et vous
prie d’excuser qu’il ne soit pas dans les deux langues officielles, car
il le devrait. Je reviens de l’étranger et n’ai pu faire le nécessaire. Je
m’engage à fournir une traduction, le cas échéant.

J’aimerais faire ressortir que le projet d’article 103.3 est une
disposition importante qui améliorera notre Loi sur la
concurrence. C’est une disposition qui facilite le processus
d’enquête. J’ai lu les transcriptions des témoignages donnés ici,
et cela n’a pas été clairement porté à l’attention du comité. C’est
une disposition qui s’applique au stade de l’enquête— au stade du
travail de police— c’est-à-dire lorsque le commissaire recueille les
éléments nécessaires pour déterminer si une cause est fondée.
Dans ces circonstances, les éléments de l’article 103.3 ne sont pas
du tout inhabituels. Il est très courant que des ordonnances
d’instruction de cette sorte soient ex parte, c’est-à-dire «sans
préavis». C’est très compréhensible, car la police— et j’emploie le
mot au sens le plus large, soit toute autorité chargée d’appliquer
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in the same position once they have commenced a case, to put
forward affidavit evidence to support the ordinary injunction test.
I was disappointed to see in the transcripts that that has been put
to you as a replacement for what 103.3 is seeking to achieve in
competition policy.

An ordinary injunction requires two things: to show
irreparable harm to an interest and to show a balancing. It is
inappropriate in the investigative stage because the commissioner
has no evidence, at first. He or she has to gather evidence before
bringing a case. It is when the commissioner brings the case that
he or she seeks an order under sections 104 or 100, if there is the
belief that a case can be made. Those provisions are not a
replacement for what proposed 103.3 seeks to achieve.

This is the circumstance. You have heard a witness today who
talks about what may be a precipitous act by a competitor, and
without this tool to stop conduct while the investigation is
occurring, the other competitor can go out of business. You have
talked a great deal about airlines, but it can apply to other
industries where precipitous conduct is applicable. The
commissioner needs to protect the public interest — which is
what this is about — pending investigation.

I have been involved in those investigations and they are
laborious. You must talk to people who will be prepared to
testify; they are often afraid to testify because of the consequences
from a dominant player in the marketplace; and these
investigations cannot be done overnight. When Mr. Wong told
you that this can be done in 24 hours, I must say to the contrary,
with respect to Mr. Wong, that it is not applicable to the
investigative stage. That is a mistake.

This is day one that we are talking about with 103.3, to give the
time for that investigation for the evidence-gathering to take
place. It is not unusual in other regimes in this country and it
different from what exists in the U.S. The FTC or the DOJ —
they have split jurisdiction in the U.S — can seek an ex parte
order for an interim measure, just as they are able to do here. It
can be challenged as it can be in this law.

If you examine the fairness aspect of proposed section 103.3,
the party can challenge the order of the tribunal the minute after
it has been issued. That has put a protective order up such that the
party can come immediately before the tribunal and claim that the
order should not have been issued. Thus, it is immediately
reviewable by the tribunal — there is an immediate review
possibility that is identical to the situation in the U.S. The order
only lasts for 10 days as an ex parte order, which means that the
commissioner then has to go on notice with evidence to support
the extension of the order for two further periods of time.

Notice kicks in, and it is only a 10-day order. In the U.S., the
DOJ can obtain a 10-day ex parte order, which means they go
without the other side being present to get the initial order. That
order can be challenged immediately and it only lasts for 10 days.

une loi — doit faire vite pour rassembler des preuves. Elle n’est
pas alors en mesure, comme lorsqu’une procédure a commencé,
de présenter des preuves par affidavit pour satisfaire aux critères
ordinaires de l’injonction. J’ai été déçu de voir dans les
transcriptions que cela vous a été présenté comme un substitut
pour ce que l’article 103.3 cherche à accomplir dans le domaine de
la politique de concurrence.

Une injonction ordinaire exige deux choses: la preuve d’un tort
irréparable à un intérêt et une analyse comparative. Cela est
inapproprié au stade de l’enquête car le commissaire n’est en
possession d’aucun élément de preuve, au début. Il doit d’abord
rassembler ces preuves avant d’ouvrir une procédure. Ce n’est
qu’une fois la procédure entamée qu’il demande une ordonnance
en vertu des articles 104 ou 100, s’il l’estime approprié. Ces
dispositions ne peuvent donc être un substitut pour le projet
d’article 103.3.

Voici la circonstance. Un témoin aujourd’hui a évoqué ce qui
peut être un agissement abrupt d’un concurrent, et en l’absence de
cet outil pour arrêter l’agissement en attendant que l’enquête
aboutisse, l’autre concurrent peut faire faillite. Vous avez
beaucoup parlé des compagnies aériennes, mais cela peut
s’appliquer également à d’autres industries où des agissements
abrupts peuvent survenir. Le commissaire doit protéger l’intérêt
public — c’est son rôle — pendant l’enquête.

J’ai été impliqué dans ces enquêtes et elles sont laborieuses. Il
faut s’entretenir avec des personnes susceptibles de témoigner;
elles ont souvent peur de témoigner par crainte de rétorsions de la
part d’un acteur dominant sur le marché; et ces enquêtes ne
peuvent être bouclées du jour au lendemain. Lorsque M. Wong
vous a dit qu’elles peuvent être faites en l’espace de 24 heures, je
ne suis pas d’accord, sauf tout mon respect pour M. Wong, pas au
stade de l’enquête. C’est une erreur.

Nous parlons ici, avec l’article 103.3, du tout premier jour
d’une enquête destinée à recueillir des preuves. C’est une mesure
que l’on retrouve dans d’autres régimes de notre pays et n’est pas
différent de ce qui existe aux États-Unis. Le FTC ou le DOJ— il y
a juridiction scindée aux États-Unis — peuvent demander
ex parte une ordonnance provisoire, tout comme ici. Elle est
sujette à appel, tout comme c’est prévu ici.

Si vous vous interrogez sur le caractère équitable du projet
d’article 103.3, la partie visée peut contester l’ordonnance du
tribunal dès la minute où elle est rendue. Il y a là un mécanisme de
protection puisque la partie peut saisir immédiatement le tribunal
et demander la révocation de l’ordonnance. Il y a donc une
possibilité de réexamen immédiat par le tribunal, tout comme
c’est le cas aux États-Unis. L’ordonnance ne dure que dix jours à
titre d’ordonnance ex parte, ce qui signifie que le commissaire doit
alors justifier sa prorogation pour deux périodes supplémentaires.

C’est alors qu’intervient l’avis, et ce n’est qu’une ordonnance
de dix jours. Aux États-Unis, le DOJ peut demander une
ordonnance ex parte de dix jours, c’est-à-dire sans que l’autre
partie soit présente lors de l’ordonnance initiale. Cette
ordonnance peut être contestée immédiatement et n’est valide
que pour dix jours.
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Ms Susan Hutton form the Chamber of Commerce said the
main issue is that there is no appeal. Again, that is an absolute red
herring. In an appeal, you have to obtain a stay of the order or the
appeal is worthless when it is a 10-day order. I will give you the
example: Let us say Air Canada has an order against it on day one
and it cannot fly a certain route in a certain fashion so that a
competitor is protected during the term of the order. If
Air Canada immediately files an appeal, they will need a stay of
that order, which means they can go ahead and do what they were
going to do in the first place. If it is precipitous, then in that
period of time the other competitor is harmed. If they do not
obtain a stay, the appeal will take much longer than 10 days; it
will take perhaps two years. In that case, they might just as well
not have appealed because the 10-day order will have sat against
them for the full two years. Hence, the stay issue is ultimately
important to whether an appeal right should be given.

The second point is that the Competition Act does not give
appeal rights for investigative orders as it is currently drafted.
Even before the Competition Act came into effect in 1986, the
Combines Investigation Act did not give appeal rights to
investigative orders. We have section 11 orders under this act.
That means an order can be issued to produce documents. Again,
it is done ex parte — there is no notice to the other parties — so it
is identical in that respect and the party can seek to challenge it on
a limited basis. However, there is no appeal right, and that was
argued in the Ontario Court of Appeal whether there should be,
under principals of justice or any other grounds, an appeal right
to the investigative orders under the act. They said ‘‘no’’ in a
unanimous decision of the Ontario Court of Appeal in the case
involving CP ships.

None of those things were brought to your attention. When
people show up as lawyers at the bar and do not represent to you
that these things have been decided, I become quite concerned
that it will give you the wrong impression about the intent of
proposed section 103.3. It is not unusual and, in fact, it codifies
the procedure elements that already exist in other jurisdictions
and which are necessary for investigations to occur under the act.

The fairness comes into immediate review for the parties. It
avoids the problems with an injunction, and let us talk about that
for a minute. Some have asked: Why not give the other party
notice? The reason you give notice in litigation is that it gives the
other party full answer to your application or your motion. That
means they are able to file materials and cross-examine you on
your materials.

We have another lawyer here and so you know there is nothing
that I am saying that is unusual about the process. Try to get that
done in 10 days. This is the pragmatic approach that I am talking
about. A 10-day cease and desist order cannot have these elements
or it is unworkable. You would end up with something that might

Mme Susan Hutton, de la Chambre de commerce, a dit que le
principal inconvénient est l’absence de recours. Encore une fois,
c’est vous mettre sur une fausse piste. En appel, vous devez
demander une suspension de l’ordonnance et cela ne sert à rien
lorsqu’elle est de dix jours. Je vais vous donner un exemple.
Supposons qu’Air Canada soit frappé d’une ordonnance un
certain jour lui interdisant de desservir une certaine ligne d’une
certaine façon, afin qu’un concurrent soit protégé pendant la
durée de l’ordonnance. Si Air Canada interjette immédiatement
appel, elle aura besoin d’une suspension de cette ordonnance, ce
qui signifie qu’elle pourra faire ce qu’elle voulait faire
initialement. Si c’est un agissement préjudiciable, alors son
concurrent subit un tort. Si elle n’obtient pas de suspension,
l’instance d’appel durera beaucoup plus que dix jours; il faudra
attendre le jugement peut-être deux ans. Dans ce cas, la
compagnie aurait mieux fait de ne pas interjeter appel car
l’ordonnance de dix jours restera applicable pendant toutes les
deux années. Donc, la question de la suspension est importante
s’agissant de l’opportunité d’accorder un droit d’appel.

La deuxième considération est que la Loi sur la concurrence ne
confère pas de droit d’appel contre les ordonnances d’enquête, à
l’heure actuelle. Même avant l’entrée en vigueur de la Loi sur la
concurrence en 1986, la Loi sur les enquêtes sur les coalitions ne
prévoyait pas d’appel contre les ordonnances d’enquête. Nous
avons dans cette loi des ordonnances en vertu de l’article 11, c’est-
à-dire l’ordre de produire des documents. Encore une fois, cela est
fait ex parte— aucun avis n’est donné aux autres parties— c’est-
à-dire que la procédure est identique de ce point de vue, et la
partie concernée a une possibilité limitée de contester. Cependant,
il n’y a pas de droit d’appel et cet aspect a fait l’objet d’un
jugement de la Cour d’appel de l’Ontario qui a tranché, par une
décision unanime, dans une cause concernant des navires de CP,
qu’il n’y a pas de principe de justice ou d’autres motifs d’accorder
un droit d’appel contre des ordonnances d’enquête.

Aucune de ces considérations n’a été portée à votre attention.
Lorsque des témoins se présentent à vous comme avocats
membres du Barreau et ne font pas état de cette jurisprudence,
je m’inquiète que vous retiriez une impression fausse sur
l’intention du projet d’article 103.3. Il n’a rien d’inhabituel et,
d’ailleurs, ne fait que codifier les éléments de procédure qui
existent déjà dans d’autres juridictions et qui sont indispensables à
la tenue des enquêtes aux termes de la loi.

Les parties peuvent obtenir un examen immédiat de l’équité.
Cela évite les problèmes d’une injonction, dont je veux vous parler
quelques instants. D’aucuns demandent: pourquoi ne pas donner
avis à la partie adverse? La raison pour laquelle on donne avis
dans un litige est que l’autre partie peut ainsi répondre pleinement
à votre demande ou votre motion. Elle peut elle-même produire
une documentation et vous contre-interroger sur la vôtre.

Nous avons ici un autre avocat et vous savez donc que rien
dans ce que je dis du processus n’est inhabituel. Essayez donc de
faire tout cela en l’espace de dix jours. Voici l’approche
pragmatique dont je parle. Une ordonnance d’interdiction de
dix jours ne peut comporter tous ces éléments, sous peine de

34:30 Banking, Trade and Commerce 14-3-2002



as well not be in the legislation at all. It will not work if we do it as
a full notice provision, as is found in the other injunction
provisions in the act.

That is why it is drafted in such a way — identical to what we
see in Europe and in the U.S. There is nothing unusual about this
legislation whatsoever.

There were one or two other points that came up in the
testimony that I reviewed: The registration of orders and the
comments about the tribunal being a rubber stamp. Again,
experience in our courts shows that settlements and consent
agreements are signed by the registrar of the court all the time.
There is nothing unusual about the procedure being put forward
here. In competition law itself, undertakings are entered into
between the parties all the time because you need a workable
settlement process in order to achieve what is quite often a
compromise. That is what a settlement is, so really, the act is
simply taking a private undertaking in law today, which is used all
the time in the competition bar between private parties and the
commissioner, and ensuring that it is a registered order with the
tribunal, giving the tribunal jurisdiction to vary it if necessary.

Thus, you are actually strengthening competition policy as it
currently exists — you are not weakening it or bypassing the
consent order process as has been suggested. That process will still
exist. The Competition Commissioner has stated that one of his
five touchstone principles is transparency. If a given case needs
the ability for the public to intervene in the process, I am certain
there will still be consideration given to a full consent order
process, which will allow interveners to come before the tribunal
to make their cases. Again, this is an additional mechanism to
strengthen what is already done today.

There is another issue that I believe to be a problem. It was
suggested that the adverse effects test that is being added to
proposed section 75 is unusual because it is not the same as
substantial or undue lessening, which can be found elsewhere in
the act.

In support of that, Mr. Wong suggested that concerning the
act, it was misplaced to talk about protecting competitors.
Do you remember him saying that that is not what this act is
about: it is not to protect the competitor, it is to protect
competition? Again, that is not correct. Section 1 of the act not
only protects competition for the consuming public in general but,
as you will see that in the preamble, which is section 1 of this act,
it is also to protect small and medium-sized businesses. Our act
has a secondary objective, if you will. It is not just to be
competition per se, but it is to allow the small and medium-sized
business sectors to survive in this country. If you put substantial
lessening into proposed section 75, you will take away its purpose.

There can be an instance where two large competitors are very
vigorous competitors, but there is a refusal-to-deal situation
occurring in that market to some small player. From a broad
competition standpoint, it will not matter one iota, prices will stay
low for consumers as long as the big companies are fiercely

devenir impraticable. À ce compte là, autant ne pas avoir de telles
dispositions dans la loi. Cela ne marchera pas si cette procédure
est assortie d’une notification complète, comme celle qui existe à
l’égard des autres injonctions prévues dans la loi.

C’est pour cette raison que cela a été conçu ainsi— de manière
identique à ce que l’on trouve en Europe et aux États-Unis. Il n’y
a rien d’inhabituel du tout dans ce projet de loi.

Un ou deux autres points ont été soulevés dans les témoignages
que j’ai lus: l’enregistrement des ordonnances et l’idée que le
tribunal ne serait qu’une chambre d’enregistrement. Encore une
fois, la pratique dans nos tribunaux est que les règlements et
accords par consentement soient signés routinièrement par le
registraire du tribunal. Il n’y a rien d’inhabituel dans la procédure
proposée ici. En droit de la concurrence, des engagements sont
pris sans cesse par les parties, car il faut un mécanisme de
règlement pratique pour parvenir à ce qui est souvent un
compromis. C’est cela un règlement, et donc la loi prend
simplement un engagement privé, comme en sont conclus sans
arrêt par les parties privées et le commissaire, et fait en sorte que
cela devienne une ordonnance enregistrée auprès du tribunal,
donnant à ce dernier la faculté de le modifier si nécessaire.

On renforce ainsi la politique de concurrence telle qu’elle existe
actuellement — ni on ne l’affaiblit ni on ne contourne le
mécanisme de l’ordonnance par consentement comme d’aucuns
l’affirment. Ce mécanisme subsistera. Le Commissaire à la
concurrence a indiqué que la transparence constitue l’un de ses
cinq principes fondamentaux. Si une affaire donnée exige la
possibilité pour le public d’intervenir, je suis sûr que l’on
envisagera de recourir au processus complet d’ordonnance par
consentement, ce qui permettra à d’autres intervenants de plaider
leur cause devant le tribunal. Encore une fois, c’est là un
mécanisme supplémentaire qui renforce ce qui existe déjà.

Une autre question à mon sens pose un problème. On a dit que
le critère du préjudice ajouté au projet d’article 75 est inhabituel
parce qu’il diffère de la notion de réduction substantielle ou indue
que l’on trouve ailleurs dans la loi.

À l’appui de cette thèse, M. Wong a dit que la loi n’a pas pour
objet de protéger les concurrents. Vous souvenez-vous qu’il a dit
que ce n’est pas là l’objet de la loi: ce n’est pas de protéger les
concurrents, mais de protéger la concurrence? Encore une fois,
c’est faux. L’article 1 de la loi protège non seulement la
concurrence, dans l’intérêt du public consommateur en général,
mais, comme vous pouvez le voir dans le préambule, c’est-à-dire
l’article 1 de la loi, il protège également les petites et moyennes
entreprises. Notre loi a un objectif secondaire, en quelque sorte. Il
n’est pas seulement de protéger la concurrence en soi, mais de
permettre aux petites et moyennes entreprises du pays de survivre.
Si vous inscriviez la réduction substantielle au projet d’article 75,
vous lui enlèverez sa raison d’être.

Il peut y avoir une situation où deux grands concurrents se
livrent une concurrence très vigoureuse, tout en refusant de
vendre à une petite entreprise quelconque. Du point de vue de la
concurrence en général, cela n’importe pas le moins du monde car
les prix resteront faibles pour le consommateur aussi longtemps
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competing. Section 75 was intended to protect small and medium-
sized businesses, and if you take the test up to substantial
lessening you have basically gutted its protection for them. The
reason that ‘‘adverse effects’’ were taken as language is they reflect
what the Competition Tribunal said when it applied Section 75. A
refusal to supply must have some adverse effect on competition
for the act to apply. What is happening here is the codifying of an
appropriate test while preserving the protection for small and
medium-sized business.

It was important to put that to you because the perspective of
trying to deal with the merger section that applies substantial
lessening is a different provision in our act. It is a different test
because it is solving a different purpose. Refusal to supply was
initially brought in to protect small and medium-sized businesses.
If we did change it today, such as using undue lessening as a test,
or substantial lessening, you will have essentially eliminated that
provision in terms of its effectiveness in our statute.

One of the other questions raised was why is there proposed
section 104. (1) if we have proposed section 103.3? I cannot recall
who raised that question. Why industry specific provisions?

First, I do not generally support industry specific provisions in
the act, nor do many competition law professionals. However, we
have a very unusual circumstance in the airline industry. I acted
for Canadian airlines in the 1992 battle with Air Canada. They
were trying to survive back then.

International air carriers have found Air Canada’s
international market share go from 80 per cent to 90 per cent
over the last two years and have felt the effects, as well as the
WestJets of the world and the others that have now disappeared.
The problems of the airline industry require very specific
measures. Why? Because the international community in this
industry looks in horror at Canada. To attract foreign capital of
any sort into Canada, we must show that we are prepared to take
strong measures in this industry. That also applies to domestic
capital, because people have little faith that the competition laws
in Canada will protect a new entrant. The only way competition
will return is to have new entrants in the markets and allow
existing players like WestJet to be able to expand.

There must be a strong code of conduct. Two years ago, when
the airline industry appeared before the Senate and the
parliamentary committee, it was thought that a code of conduct
was needed for the airline industry in Canada, to ensure that Air
Canada, and the world, knew that the Canadian government was
prepared to take very distinct steps.

Other questions were asked this morning about structure in
this industry. As long as we have foreign ownership restrictions,
we have limited foreign capital coming in. As long as foreign

que les grosses sociétés se livrent une concurrence féroce.
L’article 75 est destiné à protéger les petites et moyennes
entreprises et si vous l’assujettissez au critère de la réduction
substantielle, vous enlevez en même temps leur protection. La
raison pour laquelle on a opté pour les termes «effet
préjudiciable» est qu’ils reflètent la jurisprudence du Tribunal
de la concurrence concernant l’article 75. Le refus de vendre doit
avoir un effet préjudiciable sur la concurrence pour que la loi
s’applique. Ainsi, on codifie ici un critère approprié tout en
préservant la protection des petites et moyennes entreprises.

Je tenais à vous expliquer cela car la notion de réduction
substantielle figure dans une partie tout à fait différente de la loi,
celle concernant les fusions. C’est un critère différent car il
poursuit une fin différente. Le refus de vendre a été introduit
initialement pour protéger les petites et moyennes entreprises. Si
l’on changeait cela maintenant, en introduisant le critère de
réduction indue ou substantielle, on enlèverait toute efficacité à
cette disposition de notre loi.

Une autre question posée était de savoir quelle est la raison
d’être du projet de paragraphe 104(1) puisquon a maintenant le
projet d’article 103.3? Je ne me souviens plus qui a posé cette
question. Pourquoi des dispositions spécifiques pour une
industrie?

Premièrement, je ne suis pas de façon générale en faveur de
dispositions applicables spécifiquement à une industrie et la
plupart des spécialistes du droit de la concurrence partagent cet
avis. Cependant, nous avons dans le secteur aérien une situation
très inhabituelle. J’ai représenté Lignes aériennes Canadien dans
sa bataille de 1992 contre Air Canada. La compagnie cherchait
alors à survivre.

Les transporteurs aériens internationaux ont vu la part
d’Air Canada du marché international passer de 80 p. 100 à
90 p. 100 au cours des deux dernières années et en ont ressenti les
effets, tout comme les WestJet de ce monde et d’autres qui ont
aujourd’hui disparu. Les problèmes du secteur aérien appellent
des mesures très spécifiques. Pourquoi? Parce que la communauté
internationale réagit avec horreur à ce qui se passe au Canada. Si
l’on veut attirer des capitaux étrangers au Canada, nous devons
leur montrer que nous sommes prêts à prendre des mesures fortes
dans ce secteur. Cela vaut également pour le capital canadien, car
les gens ne font guère confiance au droit de la concurrence au
Canada pour protéger un nouvel entrant. La seule façon de
ressusciter la concurrence consiste à permettre aux nouveaux
entrants de s’établir sur le marché et d’autoriser des acteurs
comme WestJet à prospérer.

Il faut un code de conduite rigoureux. Il y a deux ans, lorsque
les transporteurs aériens ont comparu devant le comité sénatorial
et parlementaire, la conclusion a été qu’un code de conduite est
nécessaire dans le secteur aérien du Canada, afin de convaincre
Air Canada et le monde que le gouvernement canadien est prêt à
prendre des mesures très fermes.

D’autres questions ont été posées ce matin sur la structure de
cette industrie. Aussi longtemps qu’il y aura des restrictions à la
propriété étrangère, on limitera l’afflux de capitaux étrangers.
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carriers are not allowed to do what is called ‘‘cabotage’’ in
Canada, attempts to have any true form of cross-border
competition in Canada will be limited.

Those are things that the competition commissioner said in his
letter two years ago, that would be necessary for us to be able to
restore competition in Canada.

All those issues are dear to my heart.

Senator Tkachuk: You said the purpose of the act was to
ensure that small and medium-sized enterprises have an equitable
opportunity. Does that mean that it is there to protect them? It
gives them an equitable opportunity to participate. It does not
talk about ensuring competition in the small business sector.

Mr. Russell: It is actually in section 1, the purpose section of
the act. It is very clear this is the purpose of the act. I am not
drawing it from another section.

The purpose of the act is not only to ensure that consumers
have good prices — in very simple terms that is what competition
policy is typically about — but also to give equal opportunity to
small and medium-sized businesses. Economists do not
particularly like that aspect of our act because that is not a true
economic objective. A true economic objective would be to let the
marketplace, whether it is big players or small players, do what it
can to deliver the best price to consumers. That is pure
competition policy.

There is no equivalent to section 1 in U.S. anti-trust law. That
is why certain provisions like refusal-to-supply do not work the
same way in the U.S. We adopted that approach to competition
policy in Canada because we are a smaller country, with
concentrated industries, and we wanted to ensure that small and
medium-sized businesses have an opportunity. You have an
economic policy beyond competition policy in the Competition
Act. That is what section 75 is all about.

Senator Tkachuk: You mentioned earlier that you were a little
uncomfortable with the fact that a specific industry was being
used to justify the act through this piece. However, that has not
been true in the past. Is this not the first time that one particular
industry was targeted and placed into the Competition Act, as the
airline industry has been in these amendments?

Mr. Russell: No. We used to talk about the Canadian Tire
amendment to the act. It allowed Canadian Tire to make certain
changes to its franchises that otherwise would offend the act.
There was an exception that allowed the soft drink bottlers to do
certain things. There is a history of pressing issues that arose that
have evolved the act.

In Germany, there was much state ownership, much like in
Canada at one time. There was a deregulation movement and
many of their structured industries, such as electricity, rail and
airlines, had structures built in place that tend to prevent new
entry. That was a concern, so Germany brought in very specific
provisions — such as essential facilities provisions — to cure

Aussi longtemps que les transporteurs étrangers ne seront pas
autorisés à faire du «cabotage» au Canada, toute concurrence
transfrontalière sera limitée au Canada.

Ce sont là les conditions énoncées par le Commissaire à la
concurrence dans sa lettre d’il y a deux ans, qui sont nécessaires si
l’on veut rétablir la concurrence au Canada.

Toutes ces questions me tiennent très à coeur.

Le sénateur Tkachuk: Vous avez dit que la loi a pour objectif
d’offrir des chances équitables aux petites et moyennes
entreprises. Cela signifie-t-il qu’elle a pour rôle de les protéger?
La loi leur donne une possibilité équitable de participer. Il n’est
pas question d’assurer la concurrence à l’intérieur du secteur de la
petite entreprise.

M. Russell: Cela est dit en fait dans l’article 1, qui énonce
l’objet de la loi. Il en ressort très clairement que c’est là l’objet de
la loi. Je ne tire cela d’aucun autre article.

Le but de la loi n’est pas seulement d’assurer des prix bas aux
consommateurs — schématiquement, c’est là typiquement la fin
visée par une politique de la concurrence— mais aussi de donner
des chances égales aux petites et moyennes entreprises. Les
économistes n’aiment pas particulièrement cet élément de notre
loi, car ce n’est pas un objectif économique véritable. Un objectif
économique véritable serait de laisser faire le marché, ce qu’il
peut, peu importe qu’il s’agisse de grosses ou petites entreprises,
pour fournir le meilleur prix aux consommateurs. C’est là la
politique de concurrence pure.

Il n’y a pas d’équivalent de l’article 1 dans la législation
antitrust américaine. C’est pourquoi certaines dispositions comme
le refus de vente ne fonctionnent pas de la même façon aux États-
Unis. Nous avons adopté au Canada cette approche de la
politique de concurrence parce que nous sommes un pays plus
petit, avec des industries concentrées, et nous voulions donner aux
petites et moyennes entreprises une chance de survivre. La Loi sur
la concurrence comporte une politique économique, en sus de la
politique de la concurrence. C’est tout l’objet de l’article 75.

Le sénateur Tkachuk: Vous avez mentionné que vous n’aimiez
guère l’idée que la loi fasse un sort à part à une industrie
spécifique. Elle n’a pas été utilisée de cette façon par le passé.
N’est-ce pas la première fois qu’une industrie donnée est prise
pour cible par la Loi sur la concurrence, comme le transport
aérien l’est avec ces modifications?

M. Russell: Non. Il y a eu une modification de la loi que nous
avions appelé l’amendement Canadian Tire. Il permettait à
Canadian Tire de faire certaines choses avec ses franchises qui
autrement auraient contrevenu à la loi. Il y a eu aussi une
dérogation permettant aux embouteilleurs de boissons gazeuses
de faire certaines choses. La loi a évolué au fil de problèmes
pressants.

En Allemagne, il y avait beaucoup de sociétés d’État, comme
jadis au Canada. Il y a eu un mouvement de déréglementation et
nombre des industries structurées, comme l’électricité, les chemins
de fer et les compagnies aériennes, étaient structurées d’une
manière qui empêchait les entrées sur le marché. C’était un
problème, et l’Allemagne a donc introduit des dispositions très
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those structured industry problems. We brought those in
two years ago for the airline industry. Thus, competition law
has evolved in our jurisdiction, and others, to face problem that
we have.

We have an unprecedented problem in Canada because we are
completely dependent on air travel for much of our travel. If this
happened in Europe, rail and auto transportation would compete,
but, except for the distance between Montreal and Toronto, there
is no competition from other sectors in Canada. We are very
vulnerable.

Monopoly groups are hurting us internationally in terms of
business. I mean monopoly, not 90 per cent, when I say that.
British Airways served 12 cities in this country with routes to
London. It was eliminated from all but three as a result of this
merger. There is now no competition from Calgary to London,
England. The statistics have shown it has completely dried up.
The irony was, in the very year that occurred we established a
British trade office in Calgary to attempt to attract more British
business into Calgary.

This has an enormous effect on our economy because we
depend on it so much, so it requires special rules. It is not
something we like to do as a pure competition policy matter.
There is a problem and unless we are going to re-regulate —
which I do not believe is the solution— we have to be able to rely
on stronger competition laws to deal with the problems and
encourage new entry by attracting foreign capital into Canada.

This is a cyclical industry and companies fail. It is not a risk-
free industry to begin with, and people know that. Canadian
airlines evolved from no less than 10 carriers in Canada. Where
they were one, 10 before them folded over the years. We have had
this continuing consolidation trend in Canada for the last 30
years. We must have stronger competition policy to prevent it
from becoming a no-man’s land for capital being directed towards
the industry.

Are there other solutions? Only solutions that the government
will need to pursue about foreign ownership and foreign carriers
in Canada because they are the only other potentials right now.
Except with new start-ups, it takes some time to compete. It is not
a solution for business travel.

Senator Fitzpatrick: Mr. Russell, I have listened carefully to
your testimony and appreciated some of the things you said.

Would you see a lessening requirement for proposed section
104.1 if airline policy, per se, were addressed? For example, would
it be better if ownership requirements and the capital ceiling for
cabotage became part of government policy? Would you still see
that it was important to have an industry specific section to the
act?

spécifiques — en particulier sur les installations essentielles —
pour remédier à ces problèmes structurels. Nous en avons fait de
même il y a deux ans pour le transport aérien. On voit donc que le
droit de la concurrence a évolué dans notre pays, comme dans
d’autres, pour répondre aux problèmes qui se posaient.

Nous avons un problème sans précédent au Canada car nous
sommes totalement dépendants du transport aérien pour nombre
de nos déplacements. Si nous étions en Europe, le rail et la route
seraient compétitifs, mais sauf pour ce qui est du trajet entre
Montréal et Toronto, il n’y a pas de concurrence venant d’autres
modes de transport au Canada. Nous sommes vulnérables.

Les groupes monopolistiques nous font du tort sur le plan des
affaires internationales. J’entends par là un vrai monopole, pas
90 p. 100. British Airways desservait 12 villes du pays avec des
liaisons sur Londres. Elle a été évincée de toutes sauf trois, suite à
cette fusion. Il n’y a aucune concurrence entre Calgary et
Londres. Les statistiques montrent que la concurrence a
complètement disparu. Le paradoxe est que, l’année même où
cela s’est produit, nous avons ouvert à Calgary une section
commerciale britannique pour tenter d’attirer davantage
d’investissements britanniques à Calgary.

Ce secteur a un effet énorme sur notre économie, du fait que
nous en sommes si dépendants, et il appelle donc des règles
spéciales. Ce n’est pas quelque chose que l’on aime faire sur le
plan d’une politique de concurrence pure. Il existe un problème et
à moins de reréglementer — ce qui ne me paraît pas être la
solution — nous devons disposer de règles de concurrence plus
vigoureuses pour résoudre les problèmes et stimuler de nouvelles
entrées en attirant des capitaux étrangers au Canada.

Il s’agit là d’une industrie cyclique et des compagnies coulent.
Ce n’est pas une industrie sans risque de toute façon, les gens le
savent. Les Lignes aériennes Canadien étaient issues de pas moins
de dix compagnies aériennes canadiennes. Dix ont disparu au fil
des ans. On assiste au Canada depuis 30 ans à cette tendance
continuelle à la concentration. Nous avons besoin d’une politique
de concurrence plus ferme pour empêcher que le secteur ne
devienne un terrain hostile aux capitaux.

Existe-t-il d’autres solutions? Uniquement des solutions que le
gouvernement devra mettre en oeuvre, sur le plan de la propriété
étrangère et du rôle des transporteurs étrangers au Canada, car
ces derniers représentent la seule alternative aujourd’hui. Des
compagnies nouvellement créées mettront du temps à devenir
compétitives et ne sont pas une solution pour les voyages
d’affaires.

Le sénateur Fitzpatrick: Monsieur Russell, j’ai écouté
attentivement votre témoignage et apprécié un certain nombre
de choses que vous avez dites.

Pensez-vous qu’il y aurait moins besoin du projet
d’article 104.1 si la politique de transport aérien était plus
appropriée? Par exemple, les choses iraient-elles mieux si les
limites de propriété étrangère étaient levées et le cabotage autorisé
par la politique gouvernementale? Serait-il alors toujours
important d’avoir des dispositions spécifiques à cette industrie
dans la loi?
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Mr. Russell: Until we would achieve a competitive market,
I think it is necessary. There is a long history. Public documents in
1992 showed a scorch earth policy by Air Canada against
Canadian. It was an internal document that became public. That
document actually talked about the elimination of Canadian
Airlines as a competitor.

We have a history of combative competition in this industry in
Canada. Until we have competitive markets again, strong
measures are required.

Senator Fitzpatrick: Are you saying that environment will
persist until we have a policy that works and gets competition into
the market?

Mr. Russell: Typically, the competition commissioner would
not accept a 50 per cent market share or higher in most sectors. I
heard the numbers this morning. I have some familiarity with the
numbers. You were talking over 80 per cent domestic and
90 per cent international routes in Canada as being held by
Air Canada. It is a long way before we will get back down to
tolerable levels in terms of concentration in this industry.

Senator Meighen: Did I hear you advocating cabotage
regardless of whether there is reciprocity?

Mr. Russell: No, I did not say that.

Senator Meighen: No, you did not say that, but you were
speaking about cabotage. Would your position be in favour of
cabotage but only if it were reciprocal?

Mr. Russell: As a competition lawyer, I do not care what the
cost of cabotage is to a domestic carrier. However, as a citizen,
I do care that Air Canada survives. I do care that it employ the
people that it employs and that we have a domestic industry in
Canada, which currently is mainly Air Canada.

I want to see them survive. Therefore, cabotage at any cost
would not be a good public policy for Canada.

Senator Meighen: The commissioner says that he needs
proposed section 104.1 because proposed section 103.3 is not
quick and efficient. Are not there ex parte applications under
proposed section 103.3? I am having trouble thinking of the
commissioner being the judge and advocate rolled into one. There
would be no requirement to go before an independent third party
to justify his or her case. It bothers me as a lawyer.

Mr. Russell: I understand that. It is, from the standpoint that
you put it, atypical that you have the advocate and judge in one
person.

That is not dissimilar to what the commission does in Europe.
In Europe, the commission is the commissioner plus the
competition tribunal in one. They can issue their orders for
interim orders as well.

M. Russell: Ce sera nécessaire tant que nous n’aurons pas un
marché concurrentiel. Il y a une longue histoire derrière cela. Des
documents rendus publics en 1992 montraient que Air Canada se
livrait contre Canadien à une politique de la terre brûlée. C’était
un document interne qui a été divulgué. Il y était question
d’éliminer Lignes aériennes Canadien en tant que concurrent.

Il y a dans ce secteur, au Canada, une histoire de concurrence
combative. Tant que nous n’aurons pas de nouveau un marché
concurrentiel, des mesures strictes seront nécessaires.

Le sénateur Fitzpatrick: Dites-vous que cet environnement
persistera tant que nous n’aurons pas une politique qui
réintroduira la concurrence sur le marché?

M. Russell: Habituellement, le Commissaire à la concurrence
refuserait, dans la plupart des secteurs, une part de marché
supérieure à 50 p. 100. J’ai entendu les chiffres ce matin. Ils me
sont assez familiers. Vous parliez d’une part de marché pour
Air Canada de 80 p. 100 sur les lignes intérieures et 90 p. 100 sur
les lignes internationales. Il y aura un long chemin à faire avant
que l’on revienne à des niveaux tolérables de concentration dans
ce secteur.

Le sénateur Meighen: Vous ai-je entendu préconiser le cabotage
même en l’absence de réciprocité?

M. Russell: Non, je n’ai pas dit cela.

Le sénateur Meighen: Non, vous n’avez pas dit cela, mais vous
parliez de cabotage. Êtes-vous en faveur du cabotage, mais
uniquement à condition qu’il soit réciproque?

M. Russell: En tant qu’avocat spécialisé en droit de la
concurrence, peu m’importe le coût qu’infligerait le cabotage à
un transporteur national. Cependant, en tant que citoyen, je tiens
à ce qu’Air Canada survive. Cela m’importe que la compagnie
emploie de nombreux Canadiens et que nous ayons une industrie
nationale au Canada, qui actuellement se limite presque
exclusivement à Air Canada.

Je veux voir Air Canada survivre. Par conséquent, le cabotage
à n’importe quel prix ne serait pas une bonne politique pour le
Canada.

Le sénateur Meighen: Le commissaire dit avoir besoin de
l’article 104.1 parce que la procédure de l’article 103.3 n’est ni
rapide ni efficiente. Ne peut-on présenter de demandes ex parte en
vertu de l’article 103.3? Je n’aime guère l’idée que le commissaire
soit à la fois juge et procureur. Il n’a pas besoin de justifier ses
décisions devant une tierce partie indépendante. En tant
qu’avocat, cela me gêne.

M. Russell: Je comprends cela. Dans l’optique dans laquelle
vous vous inscrivez, il est atypique que le procureur soit aussi le
juge.

Ce n’est pas très différent de ce que fait la commission en
Europe. En Europe, la commission a les attributions de notre
commissaire en plus de notre Tribunal de la concurrence. Elle
peut également émettre des ordonnances provisoires.
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When you examine the way our Competition Act was built, we
tended to focus in the last decade or longer on the commissioner
as a litigant as opposed to his full role. If you look at the act
clearly, he has an administrative role up front. During
investigations, he has an administrative discretion that must be
exercised. There is an oath of office under section 7 that requires
him to act appropriately and fairly under act. The old concept,
you will recall, was persona designata. It does not exist very much
any more but he is still one of those old creatures of statute that
has that discretion.

At the investigative stage, I think it is important. It is
important when we are in a difficult position in one industry,
perhaps, to give that role. It should be exceptional. I agree with
you. As a lawyer, I do not think that we should give that power
lightly.

I do not think that we can say that proposed section 104.1
should disappear because 103.3 is proposed in Bill C-23. The only
thing that I could say to you credibly is that the reason you would
keep clause 104.1 is because we are in the crisis that we are in. We
need those strong powers to be able to deal with the situations.

As we have seen, an airline can go out of business in days. I
worked for three years on one of the commissioner’s cases, and I
was in the investigative stage. It is not easy to gather the evidence
for these cases. I can tell you that it is a laborious process. Parties
are prepared to expend millions on this litigation.

After the CP case was over, the president of the CP ships
announced that he had spent over $10 million on his case. Those
are the sorts of fees that some of these companies are prepared to
pay in these battles.

You have to put it in context of the battle within which you
are. Unless the government will give unlimited financial resources,
you have to balance it by giving some strength to the
administrative powers that the commissioner should have under
the act.

Senator Kelleher: You heard Mr. Beddoe this morning give
evidence that he felt that the 80-day period was deficient. Do you
agree or disagree with that?

Mr. Russell: I have two parts to the answer. I agree with him
that 80 days is not enough. However, in all due respect, he missed
that 80 days is the investigative stage, which I stress to you. After
80 days, I think that the commissioner should be in a position to
seek an injunction through 104. Through a different type of
injunction, you can extend the period. Once you get a
104 injunction, it stays in place until the actual hearing of the
application occurs before the tribunal. Therefore, the sequencing
of this is to get the investigative interim measures order and then
get enough evidence to put affidavits together.

The problem is that at the beginning, the commissioner has no
evidence. He has nothing. The other party, for example, be it Air
Canada, since we have been focusing on them, has all the
information they need to try to avoid it because it is their
business. They can say what the effects on their business will be.

Lorsqu’on examine la manière dont notre Loi sur la
concurrence a été construite, on a tendance depuis une dizaine
d’années à ne voir le commissaire que comme plaideur, par
opposition à son rôle intégral. Si vous lisez bien la loi, il a un rôle
administratif en début de procédure. Lors des enquêtes, il jouit
d’une latitude administrative. Il doit prêter serment en vertu de
l’article 7 qui l’oblige à agir de manière appropriée et équitable.
Le vieux concept, vous vous en souvenez, était celui de persona
designata. Il n’a plus beaucoup cours mais il reste l’une de ces
anciennes entités légales ayant cette discrétion.

Je pense que c’est important au stade de l’enquête. Il est
important que ce rôle existe lorsqu’il se produit une situation
difficile dans une industrie. L’exercice de ce pouvoir devrait être
exceptionnel, je suis d’accord avec vous. En tant qu’avocat, je ne
pense pas qu’il faille donner ce pouvoir à la légère.

Je ne pense pas que l’article 104.1 devrait disparaître du fait de
la présence de l’article 103.3 dans le projet de loi C-23. La raison
pour laquelle il faut conserver l’article 104.1 est la situation de
crise dans laquelle nous nous trouvons. Nous avons besoin de ces
pouvoirs forts pour traiter de ces situations.

Comme on l’a vu, une compagnie aérienne peut faire faillite du
jour au lendemain. J’ai travaillé pendant trois ans sur l’une des
causes du commissaire, et j’en étais au stade de l’enquête. Il n’est
pas facile de réunir des preuves pour ces affaires. Je peux vous dire
que c’est un processus laborieux. Les parties n’hésitent pas à
dépenser des millions sur ces procès.

Après l’affaire CP, le président de la compagnie a fait savoir
qu’il avait dépensé plus de 10 millions de dollars sur ce procès.
Voilà le genre de somme que certaines de ces compagnies sont
prêtes à engager dans ces batailles.

Il faut placer les choses dans le contexte des batailles qui sont
livrées. À moins que le gouvernement n’accorde des ressources
financières illimitées, il faut donner au commissaire certains
pouvoirs administratifs dans la loi.

Le sénateur Kelleher: Vous avez entendu M. Beddoe ce matin
dire que la période de 80 jours est insuffisante. Êtes-vous d’accord
ou non avec lui?

M. Russell: Je donnerai une réponse en deux parties. Je
conviens avec lui que 80 jours ne suffisent pas. Cependant, sauf
mon respect, il a oublié que les 80 jours sont le stade de l’enquête,
je le souligne. Après 80 jours, le commissaire devrait pouvoir
demander une injonction en vertu de l’article 104. On peut
prolonger la période par le biais d’un autre type d’injonction. Une
fois que vous avez une injonction en vertu de l’article 104, celle-ci
s’applique jusqu’au jugement du tribunal sur la demande. Par
conséquent, la séquence consiste à rendre l’ordonnance provisoire
aux fins d’enquête, puis de réunir suffisamment de preuves pour
dresser des affidavits.

Le problème est qu’au début le commissaire n’a aucune preuve.
Il n’a rien. L’autre partie, Air Canada par exemple, puisque nous
parlons d’elle, a toute l’information voulue pour se soustraire
puisque c’est son exploitation qui est en cause. Elle peut dire quels
seront les effets sur son exploitation.
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The commissioner simply needs the time to do his investigation
and put him in place to be able to do that and at the end of the
80 days, he can seek an injunction under proposed section 104.

The Chairman: He gets this without any evidence at all?

Mr. Russell: No, he has to put an affidavit forward saying he
has a reasonable belief. I think that was understated in the
testimony before this.

The Chairman: He puts forward his opinion?

Mr. Russell: He must say that he has a reasonable belief under
his oath of office based on his seeing sufficient evidence to lead to
that belief.

Senator Meighen: Are you saying that after 80 days he has to
seek a more permanent order before the tribunal?

Mr. Russell: Yes, he would seek it before the tribunal, on notice
under proposed 104. He would seek, in essence, an injunction.

Senator Kelleher: Why did not that happen in the case he
complained to us about this morning?

Mr. Russell: I do not know. I am not involved in the case, so I
do not know why that has not happened.

Here is one of the things that would have happened. Section 11
is the order that gets the documents from the parties to which I
referred earlier. By the way, it has the same test; when you go for
a section 11 order, the commissioner simply has to state under
oath in an affidavit that he has reasonable belief that an offence
has occurred. It is not a different test than that which has existed
in the act for a decade.

The Chairman: He has to go somewhere to do it.

Mr. Russell: He does it the same way as he would under 103.3.

The Chairman: It is not the same as 104.

Mr. Russell: The proposed section 104.1 is, I acknowledge, an
extraordinary provision for the airline industry. It went through
on that basis at time two years ago as a code of conduct and a
signal from the government that they would act quickly to
eliminate the problem. That is why proposed section 104.1 exists
in the bill in my view.

The Chairman: That may be, but those who are ex-lawyers are
troubled by it, rightly or wrongly. We will hear many more
witnesses.

Senator Meighen: Mr. Russell said he was troubled too.

Mr. Russell: No, I did not say that.

The Chairman: Thank you.

The committee adjourned.

Le commissaire a simplement besoin de temps pour mener son
enquête et, à l’expiration des 80 jours, il peut demander une
injonction en vertu de l’article 104.

Le président: Il n’a besoin d’aucune preuve du tout au début.

M. Russell:Non, il doit présenter un affidavit disant qu’il a une
croyance raisonnable. Cela n’est pas assez bien ressorti des
témoignages antérieurs.

Le président: Il émet une opinion?

M. Russell: Il doit dire qu’il a une croyance raisonnable, aux
termes de son serment, fondée sur des preuves suffisantes.

Le sénateur Meighen: Dites-vous qu’après 80 jours il doit
demander une ordonnance plus permanente au tribunal?

M. Russell: Oui, il la demande au tribunal, sur avis, en vertu du
projet d’article 104. En pratique, il demande une injonction.

Le sénateur Kelleher: Pourquoi cela n’a-t-il pas été fait dans le
cas dont il s’est plaint à nous ce matin?

M. Russell: Je ne sais pas. Je n’ai pas travaillé sur cette affaire,
et je ne sais donc pas pourquoi cela n’a pas été fait.

Voici comment les choses se seraient passées. L’article 11 est
l’ordonnance qui permet d’obtenir des parties la documentation
dont j’ai parlée. D’ailleurs, le test est le même; lorsque vous rendez
une ordonnance en vertu de l’article 11, il suffit au commissaire de
déclarer sous serment, dans un affidavit, qu’il a un motif
raisonnable de croire qu’une infraction a été commise. Ce n’est
pas un test différent de celui qui existe dans la loi depuis dix ans.

Le président: Il doit demander l’ordonnance à quelqu’un.

M. Russell: Il le fait de la même façon qu’en vertu de
l’article 103.3.

Le président: Ce n’est pas la même chose que l’article 104.

M. Russell: Le projet d’article 104.1, je le reconnais, est une
disposition extraordinaire pour le secteur aérien. Le principe a été
mis en place il y a deux ans, en tant que code de conduite et de
signal du gouvernement montrant qu’il était prêt à agir
rapidement pour éliminer le problème. C’est pourquoi le projet
d’article 104.1 figure dans le projet de loi, à mon avis.

Le président: Peut-être bien, mais ceux d’entre nous qui sont
ex-avocats sont troublés, à tort ou à raison. Nous entendrons
beaucoup d’autres témoins.

Le sénateur Meighen: M. Russell a dit qu’il était troublé aussi.

M. Russell: Non, je n’ai pas dit cela.

Le président: Merci.

La séance est levée.
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