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ORDERS OF REFERENCE

Extract from the Journals of the Senate of Thursday,
April 14, 2005:

Resuming debate on the motion of the Honourable
Senator Moore, seconded by the Honourable Senator
Furey, for the second reading of Bill C-3, An Act to
amend the Canada Shipping Act, the Canada Shipping Act,
2001, the Canada National Marine Conservation Areas Act
and the Oceans Act.

After debate,

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

The bill was then read the second time.

The Honourable Senator Moore moved, seconded by the
Honourable Senator Phalen, that the bill be referred
to the Standing Senate Committee on Transport and
Communications.

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

Extract from the Journals of the Senate of Thursday,
June 2, 2005:

The Honourable Senator Fraser moved, seconded by the
Honourable Senator Hubley:

That, notwithstanding the Order of the Senate adopted
on Tuesday, October 19, 2004, the date for the presentation
of the final report of the Standing Senate Committee on
Transport and Communications on its study into the current
state of Canadian media industries; emerging trends and
developments in these industries; the media’s role, rights,
and responsibilities in Canadian society; and current and
appropriate future policies relating thereto, be extended
from Friday, June 17, 2005 to Friday, December 23, 2005.

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

Extract from the Journals of the Senate of Tuesday,
June 7, 2005:

Resuming debate on the motion of the Honourable
Senator De Bané, P.C., seconded by the Honourable
Senator Smith, P.C., for the second reading of
Bill S-31, An Act to authorize the construction and
maintenance of a bridge over the St. Lawrence River and
a bridge over the Beauharnois Canal for the purpose of
completing Highway 30.

After debate,

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

The bill was then read the second time.

ORDRES DE RENVOI

Extrait des Journaux du Sénat du jeudi 14 avril 2005 :

Reprise du débat sur la motion de l’honorable sénateur
Moore, appuyée par l’honorable sénateur Furey, tendant à
la deuxième lecture du projet de loi C-3, Loi modifiant la
Loi sur la marine marchande du Canada, la Loi de 2001 sur
la marine marchande du Canada, la Loi sur les aires marines
nationales de conservation du Canada et la Loi sur les
océans.

Après débat,

La motion, mise aux voix, est adoptée.

Le projet de loi est alors lu la deuxième fois.

L’honorable sénateur Moore propose, appuyé par
l’honorable sénateur Phalen, que le projet de loi soit
renvoyé au Comité sénatorial permanent des transports et
des communications.

La motion, mise aux voix, est adoptée.

Extrait des Journaux du Sénat du jeudi 2 juin 2005 :

L’honorable sénateur Fraser propose, appuyée par
l’honorable sénateur Hubley,

Que, par dérogation à l’ordre adopté par le Sénat le
mardi 19 octobre 2004, la date pour la présentation du
rapport final du Comité sénatorial permanent des transports
et des communications dans son étude de l’état actuel des
industries de médias canadiennes; des tendances et des
développements émergeants au sein de ces industries; du
rôle, des droits, et des obligations des médias dans la société
canadienne; et des politiques actuelles et futures appropriées
par rapport à ces industries, soit reportée du vendredi
17 juin 2005 au vendredi 23 décembre 2005.

La motion, mise aux voix, est adoptée.

Extrait des Journaux du Sénat du mardi 7 juin 2005 :

Reprise du débat sur la motion de l’honorable sénateur
De Bané, C.P., appuyée par l’honorable sénateur
Smith, C.P., tendant à la deuxième lecture du projet de
loi S-31, Loi autorisant la construction et l’entretien d’un
pont franchissant le fleuve Saint-Laurent et d’un pont
franchissant le canal de Beauharnois en vue du
parachèvement de l’autoroute 30.

Après débat,

La motion, mise aux voix, est adoptée.

Le projet de loi est alors lu la deuxième fois.
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The Honourable Senator Rompkey, P.C., moved,
seconded by the Honourable Senator Nolin, that the bill
be referred to the Standing Senate Committee on Transport
and Communications.

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

Paul Bélisle

Clerk of the Senate

L’honorable sénateur Rompkey, C.P., propose, appuyé
par l’honorable sénateur Nolin, que le projet de loi soit
renvoyé au Comité sénatorial permanent des transports et
des communications.

La motion, mise aux voix, est adoptée.

Le greffier du Sénat,
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MINUTES OF PROCEEDINGS

OTTAWA, Tuesday, June 7, 2005
(51)

[English]

The Standing Senate Committee on Transport and
Communications met this day, at 9:34 a.m., in room
705, Victoria Building, the Chair, the Honourable Joan Fraser,
presiding.

Members of the committee present: The Honourable Senators
Chaput, Fraser, Munson, Nolin, Phalen, and Tkachuk (6).

Other senator present: The Honourable Senator Adams (1).

In attendance: Allison Padova, Terry Thomas, and Joseph
Jackson, Research Analysts, Parliamentary Research Branch,
Library of Parliament; and David M. Black, Special Advisor to
the Committee.

Also in attendance: The official reporters of the Senate.

Pursuant to the Order of Reference adopted by the Senate on
Thursday, April 14, 2005, the committee began its examination of
Bill C-3, An Act to amend the Canada Shipping Act, the Canada
Shipping Act, 2001, the Canada National Marine Conservation
Areas Act and the Oceans Act.

WITNESSES:

Nunavut Eastern Arctic Shipping Inc.:

Suzanne Paquin, Vice-President, Nunavut Eastern Arctic
Shipping Inc. and President, Transport Nanuk Inc.;

Guy St-Julien, Special Advisor on Government Relations to
the President, Makivik Corporation;

Francis Schiller, Government Affairs Advisor.

Ms. Paquin and Mr. St-Julien made a statement and, with
Mr. Schiller, answered questions.

At 10:48 a.m., pursuant to rule 92(2)(e), the committee
proceeded in camera and, pursuant to the Order of Reference
adopted by the Senate on Tuesday, October 19, 2004, considered
its agenda relating to its examination of the current state of
Canadian media industries. (For complete text of Order of
Reference, see proceedings of the committee, Issue No. 1, dated
October 7, 2004.)

At 11:28 a.m., it was agreed that the committee adjourn to the
call of the Chair.

ATTEST:

PROCÈS-VERBAUX

OTTAWA, le mardi 7 juin 2005
(51)

[Traduction]

Le Comité sénatorial permanent des transports et des
communications se réunit aujourd’hui, à 9 h 34, dans la
pièce 705 de l’édifice Victoria, sous la présidence de l’honorable
Joan Fraser (présidente).

Membres du comité présents : Les honorables sénateurs
Chaput, Fraser, Munson, Nolin, Phalen et Tkachuk (6).

Autre sénateur présent : L’honorable sénateur Adams (1).

Également présents : Allison Padova, Terry Thomas et
Joseph Jackson, attachés de recherche, Direction de la recherche
parlementaire, Bibliothèque du Parlement; David M. Black,
conseiller spécial du comité.

Aussi présents : Les sténographes officiels du Sénat.

Conformément à l’ordre de renvoi adopté par le Sénat le
jeudi 14 avril 2005, le comité entreprend l’examen du projet de
loi C-3, Loi modifiant la Loi sur la marine marchande du
Canada, la Loi de 2001 sur la marine marchande du Canada, la
Loi sur les aires marines nationales de conservation du Canada et
la Loi sur les océans.

TÉMOINS :

Nunavut Eastern Arctic Shipping Inc. :

Suzanne Paquin, vice-présidente, Nunavut Eastern Arctic
Shipping Inc. et présidente, Transport Nanuk Inc.;

Guy St-Julien, conseiller spécial en relations gouvernementales
auprès du président, Makivik Corporation;

Francis Schiller, conseiller en relations gouvernementales.

Mme Paquin et M. St-Julien font une déclaration et, de
concert avec M. Shiller, répondent aux questions.

À 10 h 48, en vertu de l’alinéa 92(2)e) du Règlement, le comité
se réunit à huis clos et, conformément à l’ordre de renvoi adopté
par le Sénat le mardi 19 octobre 2004, examine l’ordre du jour
concernant l’étude de l’état actuel des industries de médias
canadiennes. (L’ordre de renvoi figure dans le fascicule no 1 du
7 octobre 2004.)

À 11 h 28, le comité suspend ses travaux jusqu’à nouvelle
convocation de la présidence.

ATTESTÉ :
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OTTAWA, Wednesday, June 8, 2005
(52)

[English]

The Standing Senate Committee on Transport and
Communications met this day, at 6:29 p.m., in room 9, Victoria
Building, the Chair, the Honourable Joan Fraser, presiding.

Members of the committee present: The Honourable Senators
Adams, Eggleton, P.C., Eyton, Fraser, Hubley, Mahovlich,
Munson, Nolin, and Phalen (9).

Other senators present: The Honourable Senators Chaput,
Moore, and Watt (3).

In attendance: Allison Padova, Research Analyst,
Parliamentary Research Branch, Library of Parliament.

Also in attendance: The official reporters of the Senate.

Pursuant to the Order of Reference adopted by the Senate on
Thursday, April 14, 2005, the committee continued its
examination of Bill C-3, An Act to amend the Canada Shipping
Act, the Canada Shipping Act, 2001, the Canada National
Marine Conservation Areas Act and the Oceans Act.

APPEARING:

The Honourable Jean-C. Lapierre, P.C., M.P., Minister of
Transport.

WITNESSES:

Transport Canada:

Gerard A. McDonald, Director General, Marine Safety;

Mark A. M. Gauthier, Senior Counsel, Legal Services.

Canadian Coast Guard:

Charles Gadula, Director General, Marine Programs
Directorate, Maritime Services;

Françoise Meloche, Counsel, Legal Services.

Mr. Lapierre made a statement and, with Mr. McDonald,
answered questions.

At 7:03 p.m., pursuant to the Order of Reference adopted by
the Senate on Tuesday, June 7, 2005, the committee began its
examination of Bill S-31, An Act to authorize the construction
and maintenance of a bridge over the St. Lawrence River and a
bridge over the Beauharnois Canal for the purpose of completing
Highway 30.

APPEARING:

The Honourable Jean-C. Lapierre, P.C., M.P., Minister of
Transport.

OTTAWA, le mercredi 8 juin 2005
(52)

[Traduction]

Le Comité sénatorial permanent des transports et des
communications se réunit aujourd’hui, à 18 h 29, dans la salle 9
de l’édifice Victoria, sous la présidence de l’honorable
Joan Fraser (présidente).

Membres du comité présents : Les honorables sénateurs
Adams, Eggleton, C.P., Eton, Fraser, Hubley, Mahovlich,
Munson, Nolin et Phalen (9).

Autres sénateurs présents : Les honorables sénateurs Chaput,
Moore et Watt (3).

Également présentes : Allison Padova, analyste de la recherche,
Direction de la recherche parlementaire, Bibliothèque du
Parlement.

Aussi présents : Les sténographes officiels du Sénat.

Conformément à l’ordre de renvoi adopté par le Sénat, le jeudi
14 avril 2005, le comité poursuit l’étude projet de loi C-3, Loi
modifiant la Loi sur la marine marchande du Canada, la Loi de
2001 sur la marine marchande du Canada, la Loi sur les aires
marine nationale de conservation du Canada et la Loi sur les
océans.

COMPARAÎT :

L’honorable Jean-C. Lapierre, C.P., député, ministre des
Transports.

TÉMOINS :

Transports Canada :

Gerard A. McDonald, directeur général, Sécurité maritime;

Mark A.M. Gauthier, avocat-conseil, Services juridiques.

Garde côtière canadienne :

Charles Gadula, directeur général, Direction générale des
programmes maritimes, Services maritimes;

Françoise Meloche, avocate, Services juridiques.

M. Lapierre fait une déclaration et, avec l’aide M. McDonald,
répond aux questions.

À 19 h 3, conformément à l’ordre de renvoi adopté par le Sénat
le mardi 7 juin 2005, le comité entreprend l’étude du projet
de loi S-31, Loi autorisant la construction et l’entretien d’un pont
franchissant le fleuve St-Laurent et le pont franchissant le canal
de Beauharnois en vue du parachèvement de l’autoroute 30.

COMPARAÎT :

L’honorable Jean-C. Lapierre, C.P., député, ministre des
Transports.
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WITNESSES:

Transport Canada:

Evelyn Marcoux, Director General, Surface Programs and
Divestiture;

Régent Dickey, Manager, East, Highways and Borders,
Surface Programs and Divestiture.

Mr. Lapierre made a statement and, with Ms. Marcoux and
Mr. Dickey, answered questions.

At 7:30 p.m., the committee resumed consideration of
Bill C-3.

Messrs. Gadula and McDonald answered questions.

It was agreed that the committee proceed to clause-by-clause
consideration of Bill C-3, An Act to amend the Canada Shipping
Act, the Canada Shipping Act, 2001, the Canada National
Marine Conservation Areas Act and the Oceans Act.

It was agreed that the title stand postponed.

It was agreed that clauses 1 to 15 carry.

It was agreed that clause 16 carry, on division.

It was agreed that clauses 17 to 37 carry.

It was agreed that the title carry.

It was agreed that the Bill carry.

At 8:00 p.m., the committee proceeded in camera, pursuant to
rule 92(2)(f), to consider a draft report.

It was agreed that the Chair and Deputy Chair, or their
designates, be authorized to finalize the text of observations to
reflect discussions.

It was agreed that the Bill be reported to the Senate without
amendment but with observations.

At 8:16 p.m., it was agreed that the committee adjourn to the
call of the Chair.

ATTEST:

Till Heyde

Clerk of the Committee

TÉMOINS :

Transports Canada :

Evelyn Marcoux, directrice générale, Programmes de surface et
cession;

Régent Dickey, gestionnaire de l’est des routes et des
frontières, Programmes de surface et cession.

M. Lapierre fait une déclaration et, avec l’aide de
Mme Marcoux et de M. Dickey, répond aux questions.

À 19 h 30, le comité reprend l’étude du projet de loi C-3.

MM. Gadula et McDonald répondent aux questions.

Il est convenu que le comité examine article par article le projet
de loi C-3, Loi modifiant la Loi sur la marine marchande du
Canada, la Loi de 2001 sur la marine marchande du Canada, la
Loi sur les aires marines nationales de conservation du Canada et
la Loi sur les océans.

Il est convenu de reporter l’étude du titre.

Il est convenu d’adopter les articles 1 à 15.

Il est convenu d’adopter avec dissidence l’article 16.

Il est convenu d’adopter les articles 17 à 37.

Il est convenu d’adopte le titre.

Il est convenu d’adopter le projet de loi.

À 20 heures, le comité poursuit ses travaux à huis clos,
conformément à l’alinéa 92(2)f) pour examiner une ébauche de
rapport.

Il est convenu que le président et la vice-présidente, ou leurs
remplaçants, soient autorisés à établir la version finale des
observations rendant compte des discussions tenues.

Il est convenu de faire rapport du projet de loi au Sénat sans
amendement, mais avec des observations.

À 20 h 16, le comité suspend ses travaux jusqu’à la nouvelle
convocation de la présidence.

ATTESTÉ :

Le greffier du comité,
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REPORT OF THE COMMITTEE

Thursday, June 9, 2005

The Standing Senate Committee on Transport and
Communications has the honour to present its

SEVENTH REPORT

Your Committee, to which was referred Bill C-3, An Act to
amend the Canada Shipping Act, the Canada Shipping Act 2001,
the Canada National Marine Conservation Areas Act and the
Oceans Act has, in obedience to the Order of Reference of
Thursday, April 14, 2005, examined the said Bill and now reports
the same without amendment. Your Committee appends to this
report certain observations relating to the Bill.

Respectfully submitted,

JOAN FRASER

Chair

Observations to the Seventh Report of the Standing Senate
Committee on Transport and Communications

(Bill C-3)

Your Committee endorses the purpose of Bill C-3, An Act to
amend the Canada Shipping Act, the Canada Shipping Act, 2001,
the Canada National Marine Conservation Areas Act and the
Oceans Act, which is to reflect changes made through an Order in
Council, enabled by the Public Service Rearrangement and
Transfer of Duties Act, on 12 December 2003. Members wish,
however, to acknowledge the concerns that were expressed by
some witnesses regarding two aspects of marine policy: the
unchecked authority of the Department of Fisheries and Oceans
to set marine navigation service fees (MNSF) and the application
of the MNSF in the North.

In 1996-1997, the MNSF were introduced to cover a portion of
the cost of navigation services provided to commercial shipping
by the Canadian Coast Guard. The witnesses were troubled that
the Bill allows the Canadian Coast Guard to continue to set the
level of the MNSF. They felt strongly that, considering that the
Canadian Coast Guard is dependent on MNSF revenues, there
should be checks and balances in the fee-setting process. When
your Committee presented this issue to the Minister of Transport,
it was pleased to hear that he thought the matter worthy of
serious consideration. The Minister of Transport undertook to
discuss the matter with the Minister of Fisheries and Oceans and
to report the results of these discussions to the Committee within
the shortest possible delay.

RAPPORT DU COMITÉ

Le jeudi 9 juin 2005

Le Comité sénatorial permanent des transports et des
communications a l’honneur de présenter son

SEPTIÈME RAPPORT

Votre Comité, auquel a été déféré le projet de loi C-3, Loi
modifiant la Loi sur la marine marchande du Canada, la Loi de
2001 sur la marine marchande du Canada, la Loi sur les aires
marines nationales de conservation du Canada et la Loi sur les
océans a, conformément à l’ordre de renvoi du jeudi 14 avril 2005,
étudié ledit projet de loi et en fait maintenant rapport sans
amendement. Votre Comité joint à ce rapport certaines
observations relatives au projet de loi.

Respectueusement soumis,

La présidente,

Observations annexées au septième rapport du Comité sénatorial
permanent des transports et des communications

(Projet de loi C-3)

Votre Comité souscrit à l’objet du projet de loi C-3, Loi
modifiant la Loi sur la marine marchande du Canada, la Loi
de 2001 sur la marine marchande du Canada, la Loi sur
les aires marines nationales de conservation du Canada
et la Loi sur les océans, qui est de donner suite aux
changements édictés dans un décret pris en vertu de la
Loi sur les restructurations et les transferts d’attributions dans
l’administration publique le 12 décembre 2003. Les membres
voudraient toutefois prendre acte des préoccupations exprimées
par certains témoins concernant deux aspects de la politique
maritime : l’autorité illimitée du ministère des Pêches et des
Océans à établir les droits de services à la navigation maritime
(DSNM) et l’application des DSNM dans le Nord.

En 1996-1997, les DSNM ont été implantés pour supporter une
partie du coût des services de navigation fournis par la Garde
côtière canadienne à l’industrie du transport maritime
commercial. Des témoins se sont dits troublés par le fait que le
projet de loi permet à la Garde côtière canadienne de continuer à
établir le niveau des DSNM. Ces témoins ont fortement souligné
que, à la lumière du fait que la Garde côtière canadienne dépend
des revenus générés par les DSNM, il devrait exister des contrôles
dans le processus utilisé pour établir ces frais. Quand il a discuté
de cette question avec le ministre des Transports, votre Comité
était content d’entendre que le ministre était d’avis que cette
question mérite une réflexion sérieuse. Le ministre des Transports
s’est engagé à discuter de cette question avec le ministre des
Pêches et des Océans et à faire rapport des résultats de ces
discussions au Comité dans les plus brefs délais.
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Secondly, while the policy governing the application of the
MNSF applies equally to all regions north of 60 degrees latitude,
some witnesses noted that, due to the logistical realities of
re-supply to the North, the burden of the MNSF is heavier on
commercial shipping to the eastern Arctic ports than to the
western Arctic ports. The witnesses explained that commercial
shipping to the western Arctic qualifies for an exemption that
applies to vessels calling at northern ports without calling at or
departing from a southern port. This is because cargoes bound for
western Arctic ports are transported from the south by rail to a
northern port and then loaded onto ship to other northern ports
in the western Arctic. The witnesses stated that eastern Arctic
commercial shipping does not qualify for an exemption under the
current policy because cargoes bound for ports in this region are
loaded onto ships in the Montreal area. Therefore, although the
MNSF policy was constructed to take into account the
socio-economic conditions of the North as a whole, consumers
of Nunavut and Nunavik face prices that include an additional
premium for the MNSF but consumers in the western regions do
not, according to the witnesses.

Your Committee supports the Bill, but it also urges the
department responsible for developing MNSF policy to revisit it
to take into account the distribution of the burden of the MNSF
in the North to include James Bay, Ungava Bay and the entirety
of Hudson Bay among the regions that qualify for an exemption.
Your Committee would support a more equitable application of
MNSF policy that gives consideration to the differing logistical
realities for re-supply between the eastern and western Arctic.

En deuxième lieu, certains témoins ont fait observer que, même
si la politique régissant l’application des DSNM vise également
toutes les régions situées au nord du 60e parallèle, la réalité
logistique du réapprovisionnement dans le Nord fait que le
fardeau des DSNM est plus lourd pour le transport commercial
vers les ports arctiques de l’Est que vers ceux de l’Ouest. Les
témoins ont expliqué que le transport vers l’Arctique de l’Ouest
bénéficie d’une exemption applicable aux navires qui font escale
dans des ports du Nord sans être partis d’un port du Sud, ni s’y
être arrêtés. En effet, la marchandise destinée aux ports de
l’Arctique de l’Ouest est transportée du Sud par voie ferrée vers
un port du Nord, puis chargée sur un navire en partance pour
l’Arctique de l’Ouest. Les témoins ont indiqué que l’industrie du
transport commercial de l’Arctique de l’Est ne bénéficie pas d’une
exemption en vertu de la politique actuelle parce que la
marchandise destinée aux ports de cette région est chargée sur
des navires dans la région de Montréal. Par conséquent, bien que
la politique sur les DSNM ait été conçue en fonction de la
situation socioéconomique du Nord dans son ensemble, les
consommateurs du Nunavut et du Nunavik paient des prix qui
incluent un surplus attribuable aux DSNM, ce qui n’est pas le cas
des consommateurs de l’Ouest, d’après les témoins.

Votre Comité appuie le projet de loi, mais il exhorte aussi le
ministère responsable à revoir la politique sur les DSNM pour
tenir compte de la répartition du fardeau dans le Nord et pour
inclure la baie James, la baie d’Ungava et la totalité de la baie
d’Hudson dans les régions ayant droit à une exemption. Il
appuierait une application plus équitable de cette politique, qui
prendrait en considération les réalités logistiques de
réapprovisionnement qui sont différentes pour l’Arctique de
l’Est et l’Arctique de l’Ouest.
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EVIDENCE

OTTAWA, Tuesday, June 7, 2005

The Standing Senate Committee on Transport and
Communications, to which was referred Bill C-3, to amend the
Canada Shipping Act, the Canada Shipping Act, 2001, the
Canada National Marine Conservation Areas Act and the Oceans
Act, met this day at 9:34 a.m. to give consideration to the bill.

Senator Joan Fraser (Chairman) in the chair.

[English]

The Chairman: Honourable senators, welcome to this meeting
of the Standing Senate Committee on Transport and
Communications. Today we are considering Bill C-3. Our
witnesses this morning are Ms. Paquin, Mr. St-Julien and
Mr. Schiller.

[Translation]

Welcome everyone. I imagine you have been informed about
our procedures. You have approximately ten minutes to make
your presentation, following which we will go to questions. Who
would like to start? Go ahead, Ms. Paquin.

[English]

Ms. Suzanne Paquin, Vice-President, Nunavut Eastern Arctic
Shipping Inc., and President, Transport Nanuk Inc.: Honourable
senators, for the sake of time, I tabled my submission, and I ask
for agreement that it be inserted into the records as if read. I will
try to keep my remarks to less than 10 minutes.

On behalf of the partners of Nunavut Eastern Arctic Shipping,
or NEAS, as we call it, thank you for this opportunity to
participate in your study of Bill C-3. We do not oppose the
administrative components of this omnibus bill. We appreciate
that it is primarily administrative in nature, concerned with
housekeeping on matters relating mainly to marine security. The
bill seeks to realign regulatory and operational responsibilities
between Transport Canada, Fisheries and Oceans, and the
Canadian Coast Guard.

In this post-September 11 environment, the hard-working men
and women at Transport Canada, Fisheries and Oceans and the
Coast Guard deserve every tool available to carry out their
important work in keeping Canadians safe, and that includes
up-to-date legislative authorities.

We are here today to bring to your attention one small
component of this bill, specifically matters contained in
clause 16(2). Under these provisions, Bill C-3 leaves with the
Minister of Fisheries and Oceans responsibility for policy matters
relating to the setting and payment of fees for marine navigational

TÉMOIGNAGES

OTTAWA, le mardi 7 juin 2005

Le Comité sénatorial permanent des transports et des
communications se réunit aujourd’hui, à 9 h 34, pour étudier le
projet de loi C-3, Loi modifiant la Loi sur la marine marchande
du Canada, la Loi de 2001 sur la marine marchande du Canada,
la Loi sur les aires marines et nationales de conservation du
Canada et la Loi sur les océans.

Le sénateur Joan Fraser (présidente) occupe le fauteuil.

[Traduction]

La présidente : Honorables sénateurs, je vous souhaite la
bienvenue à cette séance du Comité sénatorial permanent des
transports et des communications. Nous allons examiner le projet
de loi C-3. Nos témoins sont Mme Paquin, M. St-Julien et
M. Schiller.

[Français]

Bienvenue à tous. J’imagine qu’on vous a expliqué notre
procédure. On vous demande de faire une déclaration d’une
dizaine de minutes environ, pour ensuite poursuivre avec la
période des questions. Qui veut prendre la parole pour
commencer? Madame Paquin, vous avez la parole.

[Traduction]

Mme Suzanne Paquin, vice-présidente, Nunavut Eastern Arctic
Shipping Inc.,, et présidente, Transport Nanuk Inc. : Honorables
sénateurs, je vous saurais gré de bien vouloir faire figurer le
mémoire que j’ai déposé au compte rendu des travaux du comité
comme si je l’avais lu devant vous; cela nous fera gagner du
temps. En outre, je vais m’efforcer de prendre moins de
10 minutes pour faire mon allocution.

Au nom des partenaires de la Nunavut Eastern Arctic
Shipping, ou NEAS, comme nous l’appelons, je tiens à vous
remercier de l’occasion que vous nous donnez de participer à
l’étude du projet de loi C-3. Nous ne sommes pas contre la
composante administrative de ce projet de loi omnibus. Nous
nous rendons pleinement compte qu’il s’agit d’abord d’une
mesure législative de nature administrative axée essentiellement
sur des questions de sûreté maritime. Ce projet de loi vise à
redistribuer les responsabilités réglementaires et opérationnelles
entre Transports Canada, Pêches et Océans Canada et la Garde
côtière canadienne.

Depuis le 11 septembre 2001, les travailleurs et travailleuses
assidus de Transports Canada, de Pêches et Océans Canada et de
la Garde côtière méritent de disposer de tous les outils leur
permettant de mener à bien leur importante mission qui consiste à
assurer la sécurité des Canadiens, et cela passe par des pouvoirs
législatifs renouvelés.

Aujourd’hui, nous voudrions attirer votre attention sur une
petite partie de ce projet de loi, à savoir les éléments contenus au
paragraphe 16(2). Selon ces dispositions, le projet de loi C-3 laisse
au ministre des Pêches et des Océans la responsabilité des
questions de politique liées à l’établissement et au paiement des
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services or marine fees. We maintain that this may be contrary to
the stated intent of the bill to transfer all Canadian Coast Guard
policy responsibilities relating to marine navigation services,
among many other areas, to Transport Canada.

We hope to impress upon you the profound impact that this
small clause has had and continues to have on Canada’s North
and the peoples, communities, agencies and businesses in the
Nunavut territory and in Nunavik, the northern region of
Quebec, that are dependent on resupply by way of the sealift.

Before we get into the substance of the bill, let me say a little
about NEAS. NEAS is a majority Inuit-owned marine
transportation and related services provider. Inuit majority
partners include Makivik Corporation from Nunavik, and both
Qikiqtaaluk Corporation and Sakku Investments from Nunavut.
As Inuit birthright corporations, these organizations are
mandated, on behalf of their respective peoples, to administer
financial proceeds from land claims agreements for social,
economic and employment opportunities. Rounding out NEAS
is the managing partner, Transport Nanuk Inc., itself a joint
venture between Logistec Corporation of Montreal and The
North West Company of Winnipeg. We have been providing
sealift services in the Arctic for over 50 years.

Under the relevant provisions, NEAS is recognized as both an
Inuit business and a Nunavut business under the Nunavut land
claims agreement and Government of Nunavut policies
respectively.

With two vessels, NEAS exclusively services the Eastern Arctic.
We carry all dry cargo from construction materials to cars and
trucks to non-perishable goods. It is an operational challenge, to
say the least, given the North’s short shipping season, which is
only five months from early July to early November.

We have led the way to modernize marine transportation
services in the North, including the introduction of
containerization and new handling techniques. In 2000, we
purchased and imported the first Inuit-owned ice class 1
multipurpose container vessel in Canadian history,
the MV Umiavut (‘Our Ship’). NEAS also introduced an
innovative Inuit marine training program facilitating the
employment of local Inuit on our vessels.

In keeping with our mandate, our objective is to provide the
most cost-effective services possible while contributing to
sustainable Inuit-led economic development.

Government officials, including the Parliamentary Secretary to
the Minister of Transport as well as the Commissioner of the
Coast Guard, have been clear and consistent that the objective of
Bill C-3 is to consolidate policy and regulatory responsibilities
within the Department of Transport while leaving operational

frais pour les services à la navigation maritime ou frais maritimes.
Nous soutenons que ceci est peut-être contraire à l’objectif déclaré
du projet de loi de transférer à Transports Canada, entre autres,
toutes les responsabilités stratégiques de la Garde côtière
canadienne concernant les services de navigation maritime.

Nous espérons vous faire réaliser l’incidence profonde que ce
petit paragraphe a eue et continuera d’avoir sur le Nord canadien
et les populations, les communautés ainsi que les agences et les
entreprises du territoire du Nunavut et du Nunavik, la région du
nord du Québec, qui dépendent pour leur ravitaillement du
transport maritime.

Avant d’examiner la teneur même du projet de loi, permettez-
moi de vous parler un peu de la NEAS. La NEAS est une
entreprise de transport maritime et un fournisseur de services
connexes dont les actionnaires sont majoritairement inuits. Parmi
les partenaires majoritaires inuits, citons la Makivik Corporation,
du Nunavik, de même que la Qikiqtaaluk Corporation et Sakku
Investments, du Nunavut. En tant que sociétés inuites, ces
organisations ont pour mandat, au nom de leur population,
d’administrer les fonds accordés en vertu des ententes de
revendications territoriales pour le développement social,
économique et de l’emploi. Le pilier de la NEAS, le partenaire
chargé de la gestion, est Transport Nanuk Inc., une coentreprise
associée à Logistec Corporation de Montréal et à la North West
Company de Winnipeg. Cela fait plus de 50 ans que nous offrons
des services de transport maritime dans l’Arctique.

En vertu des dispositions en vigueur, la NEAS est reconnue à la
fois comme une société inuite et une société du Nunavut d’après
l’entente sur les revendications territoriales du Nunavut et les
politiques du gouvernement du Nunavut.

Exploitant deux navires, la NEAS dessert exclusivement
l’Arctique de l’Est. Nous transportons toutes sortes de
marchandises solides, comme des matériaux de construction, des
voitures et des camions ainsi que des denrées non périssables. Le
moins que l’on puisse dire, c’est que le défi opérationnel est de
taille étant donné que la saison de navigation est courte dans le
Nord puisqu’elle ne dure que cinq mois, entre début juillet et
début novembre.

Nous avons fait œuvre de pionniers en modernisant les services
de transport maritime dans le Nord, notamment en introduisant
la conteneurisation et de nouvelles techniques de manutention. En
2000, nous avons acheté et importé le premier navire
porte-conteneurs polyvalent de côte glace de classe 1 de
l’histoire du Canada, le MV Umiavut (« Notre Bateau »). La
NEAS a lancé un programme de formation maritime innovateur
favorisant l’embauche de personnel inuit local sur ses navires.

Conformément à notre mandat, nous avons pour objectif de
fournir les services les plus efficients possibles tout en contribuant
au développement économique durable assuré par les Inuits.

Les responsables gouvernementaux, y compris le secrétaire
parlementaire du ministre des Transports, ainsi que le
commissaire de la Garde côtière ont clairement indiqué que
l’objectif du projet de loi C-3 est de consolider les responsabilités
politiques et réglementaires au sein du ministère des Transports
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matters with the Canadian Coast Guard. Although the purpose of
Bill C-3 may have been to make the Coast Guard policy-neutral,
Bill C-3 does not achieve this.

We draw clause 16(2) to the attention of honourable senators.
This clause leaves authority with the Minister of Fisheries and
Oceans for regulations ‘‘respecting the setting and payment
of fees for services provided in the administration of
(i) Part 5 (Navigational Services).’’ We request that senators
provide sober second thought to this provision, particularly given
the experience of Canada’s North with the marine fees policy as it
has been traditionally administered by the Coast Guard.

As a cost recovery mechanism, user fees were introduced in
1996-97 for the provision of marine services by the Canadian
Coast Guard. The implementation of the marine services fees
policy was difficult for all, including the Coast Guard and
industry alike. In Canada’s North, however, it has been
particularly difficult. Canada’s North is unique under the
marine fees policy. It is the only region that has an explicit
exemption from the fees based on the recognition of
socio-economic conditions. This exemption has yet to be
implemented by the Coast Guard, particularly in the Eastern
Arctic where the socio-economic reality at this time is total
dependence on resupply by way of the south.

Recently, the Legislative Assembly of Nunavut went so far as
to pass unanimously a motion calling on the federal government
to finally implement the exemption for vessels servicing the
Eastern Arctic and to retroactively reimburse all fees charged by
the Coast Guard and paid to date. Further, the Arctic Marine
Advisory Board, the body that represents all northern carriers,
has also formally called upon the Coast Guard to finally
implement the exemption for the North.

It is critical for senators to appreciate that to recognize the
socio-economic conditions of the Eastern Arctic is to recognize
dependence on resupply by way of the south. This is a fact of life
at this time, given the lack of alternative transportation
infrastructure.

Northern stakeholders are concerned that should policy
authority remain with the Coast Guard for the setting and
collecting of marine fees, as is proposed under Bill C-3, not only
will the northern exemption not be implemented, but the North
will lose the exemption altogether. If the intent of Bill C-3 is to
separate operations from policy, it should do so for marine and
navigation services as well.

We are seeking your committee’s assistance in having the
complex environment of the North recognized in Bill C-3. In the
past, different approaches have been pursued by the Coast Guard
in relation to fees in the North. Initially, they proposed a lower fee
structure for vessels carrying multiple functions. However, that

tout en laissant le soin à la Garde côtière canadienne de s’occuper
des questions opérationnelles. Même si on a qualifié le projet de
loi C-3 de politiquement neutre à l’égard de la Garde côtière,
l’objectif n’est pas atteint.

Nous attirons l’attention des honorables sénateurs sur le
paragraphe 16(2). Celui-ci donne au ministre des Pêches et des
Océans le pouvoir de prendre des règlements pour « régir la
fixation et le versement des droits à payer à l’égard des services
rendus dans le cadre de l’application de la partie 5 (Services de
navigation) ». Nous demandons aux sénateurs qu’ils réfléchissent
mûrement à cette disposition, particulièrement compte tenu du
fait que par le passé, c’est la Garde côtière qui s’occupait de la
politique relative aux droits maritimes dans le Nord.

En 1996-1997, on a instauré des droits d’utilisation, comme
mécanisme de recouvrement des coûts, pour les services maritimes
offerts par la Garde côtière canadienne. La mise en oeuvre d’une
politique applicable aux droits de services maritimes a été difficile
pour tout le monde, y compris pour la Garde côtière et l’industrie.
Mais cela a été particulièrement dur pour le Nord canadien.
Celui-ci jouit d’un statut unique en vertu de la politique liée aux
droits maritimes. C’est la seule région bénéficiant d’une
exemption explicite pour ces droits, qui est fondée sur la
reconnaissance des conditions socio-économiques. Cette
exemption doit être appliquée par la Garde côtière,
particulièrement dans l’Arctique de l’Est où la réalité
socio-économique actuelle montre une dépendance totale à
l’égard du ravitaillement en provenance du Sud.

Récemment, l’Assemblée législative du Nunavut est allée
jusqu’à adopter unanimement une motion demandant au
gouvernement fédéral d’appliquer enfin l’exemption pour les
navires desservant l’Arctique de l’Est et de rembourser
rétroactivement tous les frais imposés par la Garde côtière et
payés jusqu’à présent. De plus, le Conseil consultatif maritime de
l’Arctique, l’organisme qui représente tous les transporteurs du
Grand Nord, a également demandé officiellement à la Garde
côtière d’appliquer l’exemption pour le Nord canadien.

Il est essentiel que les sénateurs comprennent que reconnaître
les conditions socio-économiques de l’Arctique de l’Est signifie
reconnaître que cette région a absolument besoin, pour son
ravitaillement, de l’accès aux voies de communication avec le Sud.
C’est la réalité à laquelle nous sommes confrontés actuellement
étant donné le manque d’infrastructures de transport alternatives.

Les intervenants du Nord craignent que si la Garde côtière
devait assumer la responsabilité politique concernant
l’établissement et la perception des droits maritimes, tel que
proposé dans le projet de loi C-3, non seulement l’exemption ne
serait pas appliquée, mais en plus, le Nord perdrait purement et
simplement cette exemption. Si l’objectif du projet de loi C-3 est
de séparer les opérations des politiques, il faudrait que cela
s’applique également aux services maritimes et de navigation.

Nous demandons l’aide de votre comité pour que soit
reconnue, dans le projet de loi C-3, la complexité de la situation
dans le Nord canadien. Par le passé, la Garde côtière avait adopté
différentes approches concernant les droits dans le Nord. Au
départ, elle avait proposé un barème de droits plus bas pour les
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was later changed and fees went up. Under the current program,
our two vessels are charged two separate rates despite the fact that
they carry the same cargo to the same communities. One rate is
approximately 10 times more than the other. The application
makes no sense.

We recognize that it is extraordinary but we request that your
committee amend Bill C-3 and remove from the Minister of
Fisheries and Oceans the authority to set fees for navigational
services, at least in relation to the provision of services in the
North. Either transfer the authority to another agency or provide
an explicit exemption for the North in the legislation.

If senators are not to amend Bill C-3, then we urge you in your
report to the Senate on the bill to encourage the Minister of
Fisheries and Oceans to direct the Coast Guard to recognize the
socio-economic conditions of the North and exempt equally all
communities North of 60, including the Eastern Arctic, from all
marine fees. Otherwise we would encourage your committee to
consider pursuing a full study and report on the marine fees
issues, including consultations with all relevant industry
stakeholders and representatives of the territorial governments.

Thank you for your time and consideration. Mr. St-Julien will
now address your committee.

[Translation]

Mr. Guy St-Julien, Special Advisor on Government Relations to
the President, Makivik Corporation, Nanuvut Eastern Arctic
Shipping: Madam Chairman, Mr. Pita Aatami, President of
Makivik Corporation, sends his regrets and wishes to convey
the following message. Makivik Corporation made every possible
effort to appear before the House of Commons committee
examining Bill C-3. Mr. Aatami wrote the following in a letter
dated December 9:

We believe your committee would do well to hear our
point of view and our experiences in so far as Bill C-3 is
concerned. The proposed legislation confers upon the
Minister of Fisheries and Oceans unrestricted power with
respect to the setting and remittance of navigation fees,
which directly increases the cost of living of northern
communities in Quebec.

Honourable senators, it is a known fact that the Inuit of
Nunavik, Nunavut and the Territories pay taxes. The Inuit of
Nunavik may in fact be the only people in Canada to pay two
taxes, like any other resident of a southern community.

The Chairman: I want to thank our witnesses very much for
their testimony.

navires polyvalents. Toutefois, cela a été changé par la suite et les
droits ont augmenté. Selon le barème actuel, nos deux navires
sont soumis à deux tarifications différentes même s’ils
transportent le même type de cargaison pour les mêmes
communautés. Le taux appliqué pour un navire est environ dix
fois supérieur à celui appliqué pour l’autre. Cela n’a aucun sens.

Nous savons qu’il s’agit là d’une requête extraordinaire, mais
nous demandons à votre comité de modifier le projet de loi C-3 et
de retirer au ministre des Pêches et des Océans le pouvoir de fixer
les droits pour les services de navigation, tout au moins en ce qui
concerne la fourniture de services dans le Nord. Nous souhaitons
que ce pouvoir soit transféré à une autre agence ou que soit
indiquée explicitement dans la loi l’exemption applicable dans le
Nord.

Si les sénateurs ne veulent pas modifier le projet de
loi C-3, nous les exhortons à demander, dans le rapport qu’ils
présenteront au Sénat au sujet de la mesure législative, au ministre
des Pêches et des Océans d’exiger à la Garde côtière de
reconnaître les conditions socio-économiques du Nord et
d’accorder la même exemption pour tous les droits maritimes à
l’ensemble des communautés situées au nord du 60e parallèle, y
compris celles de l’Arctique de l’Est. D’autre part, nous
demandons à votre comité qu’il examine la possibilité de
réaliser une étude complète et de faire rapport sur les problèmes
liés aux droits maritimes, en menant des consultations auprès des
intervenants de l’industrie et des représentants des gouvernements
territoriaux concernés.

Je vous remercie d’avoir pris le temps de nous écouter. Je cède
maintenant la parole à M. Julien.

[Français]

M. Guy St-Julien, conseiller spécial en relations gouvernementales
auprès du président, Makivik Corporation, Nunavut Eastern Arctic
Shipping Inc.: Madame la présidente, M. Pita Aatami, président de
Makivik Corporation, s’excuse de ne pas être présent aujourd’hui.
Son message est le suivant: Makivik Corporation a essayé par tous
les moyens de comparaître devant le comité qui étudie le projet de
loi C-3 à la Chambre des communes. Dans une lettre du 9
décembre, M. Aatami disait :

Nous croyons que votre comité aurait avantage à
connaître notre point de vue et notre expérience en ce qui
concerne le projet de loi C-3 qui confère au ministre des
Pêches et des Océans un pouvoir non contrôlé en ce qui a
trait à l’établissement et au paiement des droits de service de
navigation, ce qui augmente directement le coût de la vie des
collectivités du Nord québécois.

Honorables sénateurs, nous savons que les Inuits du Nunavik,
du Nunavut et des Territoires payent des impôts, des taxes et
même que — ils sont peut-être les seuls au Canada — les Inuits
du Nunavik payent deux taxes, comme tout autre citoyen du sud.

La présidente : Merci beaucoup à nos témoins.
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[English]

Senator Tkachuk: We have not yet had the minister of the
department come before us to explain all of the bill to us.
However, I will do the best I can.

Could you give us some history of the exemption from user fees
by the Coast Guard for the North? Under what legislative
authority is this exemption granted? When was it supposed to
take effect?

Ms. Paquin: In 1996-97, Coast Guard decided that it would
charge marine service fees. It was a difficult time. We maintained
that there was a provision in the policy that the North should be
exempt from such fees. However, we worked co-operatively with
Coast Guard in the hope that they would recognize the exemption
and give it to us in time. That did not happen. Coast Guard
reneged on their negotiation and on their solutions during what
they called a marine service fees moratorium period. We always
maintained that the North should be exempt from those fees, but
that did not happen. Nevertheless, we are eager to work with
Coast Guard again to resolve this issue, which has existed since
the beginning of the policy.

Senator Tkachuk: In other words, the exemption was never
granted; it was only discussed or negotiated with the Coast
Guard. Who else would have been part of those discussions?
Would the Nunavut territorial government, or yourself as a
corporation?

Ms. Paquin: I refer you to the backgrounder, which is included
in your documents. It is very specific. It states:

Fees will not apply for the provision of services North
of 60, including the waters of Hudson, James and Ungava
Bays, Lake Athabasca and other remote parts at this time.
The exemption is based on the socio-economic conditions of
the North.

We work co-operatively with Coast Guard.

Senator Tkachuk: There was an exemption granted, then.

Ms. Paquin: It is in the policy.

Senator Tkachuk: What is holding up legal action? How do
they collect the money? Do they collect the money in advance of
doing ice breaking? How are the fees charged and collected?
Where do they go?

Ms. Paquin: The fees are charged by Coast Guard. I suppose
they go to Coast Guard. They send out a bill for marine service
fees, and we pay it.

The Western Arctic is exempt from the fees, because the
services are done in a different manner there. They do not pay
marine fees in the west. The service is provided at a higher level at

[Traduction]

Le sénateur Tkachuk : Nous n’avons pas encore eu l’occasion
de recevoir le ministre pour qu’il nous explique la teneur de ce
projet de loi. Toutefois, je vais faire de mon mieux.

Pourriez-vous nous dire à quand remonte l’exemption pour les
droits d’utilisation de la Garde côtière dans le Nord? En vertu de
quel pouvoir législatif cette exemption a-t-elle été accordée?
Quand devait-elle prendre effet?

M. Paquin : En 1996-1997, la Garde côtière a décidé d’imposer
des droits de services maritimes; c’était une époque difficile. Nous
avons soutenu qu’il existait une disposition dans la politique selon
laquelle le Nord devait être exempté du paiement de ces droits.
Pourtant, nous avons travaillé en coopération avec la Garde
côtière dans l’espoir qu’elle reconnaîtrait l’exemption et qu’elle
nous l’accorderait en temps opportun, mais cela ne s’est pas
produit. La Garde côtière a renié les promesses faites dans le
cadre des négociations et refusé de mettre en œuvre les solutions
proposées pendant ce qu’elle a appelé le moratoire sur les droits
de services maritimes. Nous avons toujours soutenu que le Nord
devait être exempté du paiement de ces droits, mais il ne s’est
jamais rien passé. Néanmoins, nous sommes toujours désireux de
travailler avec la Garde côtière pour résoudre ce problème qui
existe depuis l’adoption de la politique.

Le sénateur Tkachuk : Autrement dit, l’exemption n’a jamais
été accordée; elle a seulement fait l’objet de discussions ou de
négociations avec la Garde côtière. Qui d’autre a participé à ces
discussions? Le gouvernement territorial du Nunavut et votre
société y étaient-ils représentés?

Mme Paquin : Je vous renvoie à la fiche d’information jointe
aux documents que nous vous avons fournis. Elle est très claire.
Elle dit :

Pour le moment, les droits ne s’appliqueront pas à la
prestation de services au nord du 60e parallèle, ce qui inclut
les eaux des Baie d’Hudson, James et d’Ungava, le lac
Athabasca et d’autres ports isolés. Cette exemption se
justifie par les conditions socio-économiques du Nord.

Nous travaillons en coopération avec la Garde côtière.

Le sénateur Tkachuk : Aucune exemption n’a donc été concédée.

Mme Paquin : C’est dans la politique.

Le sénateur Tkachuk : Qu’est-ce qui empêche de faire des
poursuites judiciaires? Comment la Garde côtière encaisse-t-elle
l’argent? Demande-t-elle d’être payée avant de briser les glaces?
Comment ces droits sont-ils perçus? Où va l’argent?

Mme Paquin : C’est la Garde côtière qui perçoit les droits.
J’imagine qu’elle garde l’argent. Elle nous envoie une facture pour
droits de services maritimes, que nous payons.

L’Arctique de l’Ouest est exemptée du paiement des droits
maritimes étant donné que dans cette région, les services sont
fournis différemment. Ça se fait à Hay River, dans les Territoires
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Hay River in the Northwest Territories. In the east, because the
service is provided from the south, which has always been the
case, fees are charged.

Senator Tkachuk: Why would there be a difference in public
policy if the Department of Fisheries were doing it as opposed to
the Coast Guard or the Department of Transport?

Ms. Paquin: It is important to separate the policy from the
operations. Leaving the policy direction with the Coast Guard
gives them a licence to print money. We have to change the bill or
report back that the minister should do something about the
situation. To recognize the socio-economic conditions of the
Eastern Arctic is to recognize the reality of resupply by way of the
south.

Senator Tkachuk: I understand that. However, if it is
government policy to grant the North, and particularly the
Eastern Arctic, an exemption from user fees, what difference does
it make if the fees are collected by the Department of Fisheries
and Oceans, by the Coast Guard or by the Department of
Transport? Or do you want the provision removed entirely?

Ms. Paquin: We simply want the exemption to be applied. It is
written in the policy. We believe that it is very simple. The
minister can deal with this without changing the current policy or
the fee schedule. We just want the exemption applied.

Senator Tkachuk:Would it require a regulation to change it, or
an amendment to the bill?

Ms. Paquin: An information sheet is all that would be required,
because it is already recognized in the policy. We simply want the
policy to be applied in the way it was intended.

Senator Tkachuk:Did the Department of Transport not do this
work before it was moved to the Department of Fisheries and
Oceans? Now this bill is moving it back to the Department of
Transport; is that correct?

Ms. Paquin: This was always with the Coast Guard.

Senator Adams: Thank you for coming. I have always been
interested in airline and shipping transportation in the Arctic.

Mr. Curley is the member of the Legislation Assembly of
Nunavut from Rankin Inlet. He made a motion in the assembly
about a month ago dealing with his concerns about marine fees.

This issue is very important for the North because of the high
cost of shipping goods, including construction materials, to the
North. We found out just over a month ago that the fees have
been charged since 1990.

du Nord-Ouest. Par contre, dans l’Est, on exige le paiement de
droits parce que, depuis toujours, le service est fourni par le Sud.

Le sénateur Tkachuk : Pourquoi serait-ce différent, du point de
vue de la politique publique, si c’est le ministère des Pêches et des
Océans qui s’en occupe plutôt que la Garde côtière ou le ministère
des Transports?

Mme Paquin : Il est important de séparer les politiques des
opérations. Laisser à la Garde côtière le soin de définir
l’orientation politique revient à lui donner carte blanche. Il
convient de modifier le projet de loi ou de demander au ministre
de faire quelque chose pour que la situation change. Reconnaître
les conditions socio-économiques de l’Arctique de l’Est revient à
reconnaître qu’en réalité, le ravitaillement se fait par le Sud.

Le sénateur Tkachuk : Je comprends bien. Toutefois, si la
politique gouvernementale est d’accorder au Nord, et
particulièrement à l’Arctique de l’Est, une exemption pour les
frais d’utilisation, quelle différence cela fait-il que ces droits soient
perçus par le ministère des Pêches et des Océans, par la Garde
côtière ou par le ministère des Transports? Ou voulez-vous que
cette disposition soit complètement éliminée?

Mme Paquin : Nous voulons tout simplement que l’exemption
s’applique. Elle est stipulée dans la politique. Nous croyons que
c’est très simple. Le ministre peut régler le problème sans changer
la politique actuelle ni la tarification. Nous demandons seulement
que l’exemption s’applique.

Le sénateur Tkachuk : Faudrait-il prendre un règlement pour
que cela change ou modifier le projet de loi?

Mme Paquin : Tout ce qu’il faudrait, c’est une note
d’information car c’est déjà reconnu dans la politique. Nous
voulons tout simplement que cette politique soit appliquée comme
prévu.

Le sénateur Tkachuk : N’est-ce pas ce que faisait le ministère
des Transports avant que cela ne soit transféré au ministère des
Pêches et des Océans? Maintenant, ce projet de loi renvoie la
responsabilité au ministère des Transports, n’est-ce pas?

Mme Paquin : C’est la Garde côtière qui s’en occupait
toujours.

Le sénateur Adams : Je vous remercie de votre présence. Je me
suis toujours intéressé au transport maritime et aérien dans
l’Arctique.

M. Curley est député à l’Assemblée législative du Nunavut; il
est originaire de Rankin Inlet. Il y a environ un mois, il a déposé
une motion à l’Assemblée exprimant ses préoccupations au sujet
des frais maritimes.

Il s’agit d’un problème majeur pour le Nord à cause du coût
élevé du transport des marchandises, y compris des matériaux de
construction. Cela fait seulement un peu plus d’un mois que nous
avons découvert qu’on exige le paiement de ces droits maritimes
depuis 1990.
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The Coast Guard has great difficulty getting into some of the
communities because not all of their ships are icebreakers. They
started going to Pelly Bay in the last five or six years. Pelly Bay
was built by the airline in the Arctic, with the community housing
and everything that flowed to the community. I do not know how
much it has cost to build that community since its beginning in
1970 or perhaps in the 1960s.

My concern is the high rate that is being charged for shipping
to the community. The fee charged by the Coast Guard is an
additional cost for bringing goods to the North, is it not?

Ms. Paquin: It is an added cost, and any added cost for
transportation in the North is too much.

Senator Adams: You said that these fees are not charged in the
west, such as at Hay River. Is that because there is a railway to
Hay River? Do you know what the difference is in the cost per ton
between shipping and barging?

Ms. Paquin: I do not have that information.

Senator Adams: As Senator Tkachuk said, if this bill is passed,
the fees will be transferred to Transport Canada. Transport
Canada does not have any control over this at this time. It used to
be that Transport Canada was responsible for harbours, but now
the Coast Guard has responsibility for that. I believe that the
Coast Guard used to be responsible only outside of the harbours.
Am I correct?

Ms. Paquin: Yes, that is correct.

Senator Adams: What percentage does the Coast Guard
currently charge shippers for navigation fees?

Ms. Paquin: They charge 0.4 per cent of the cost.

Senator Adams: Am I correct that you are mostly concerned
about the shipment of goods from Montreal?

Ms. Paquin: Yes. Currently, all of the Eastern Arctic is serviced
out of the Montreal region, and they are being charged marine
service fees although there is a specific provision exempting the
North from marine fees, for socio-economic reasons.

Senator Adams: It used to be that shipping was charged f.o.b.
to the beach. Are goods delivered right to the site now for that
fee?

Ms. Paquin: That depends on the contract that we sign with
our customers. Some customers take it to the beach and some
take it to the store or specific location in the community. We
provide whatever service the customer wants.

La Garde côtière a beaucoup de mal à atteindre certaines
communautés parce que tous ses navires ne sont pas des
brise-glaces. Elle a commencé à aller à Pelly Bay il y a cinq ou
six ans. Pelly Bay s’est développée grâce au transporteur aérien
qui dessert l’Arctique, avec toutes les retombées que cela
comporte, y compris la construction de logements. Je ne sais
pas combien cela a coûté de bâtir cette communauté depuis sa
création en 1970, ou peut-être même que cela remonte aux années
1960.

Ce qui me préoccupe, ce sont les droits élevés prélevés pour
l’expédition de marchandises dans ces régions. Les droits exigés
par la Garde côtière constituent un coût supplémentaire pour le
transport des marchandises dans le Nord, n’est-ce pas?

Mme Paquin : Effectivement, c’est un coût additionnel, et toute
dépense supplémentaire engagée pour le transport des
marchandises dans le Nord est de trop.

Le sénateur Adams : Vous avez dit que ces droits ne
s’appliquent pas dans l’Ouest, comme à Hay River. Est-ce parce
que le chemin de fer se rend jusque là? Connaissez-vous la
différence de coût par tonne entre le transport par rail et le
transport par eau?

Mme Paquin : Non, je l’ignore.

Le sénateur Adams : Comme l’a fait remarquer le sénateur
Tkachuk, si ce projet de loi est adopté, la gestion des droits sera
transférée à Transports Canada. Ce ministère n’a aucun contrôle
là-dessus pour le moment. Avant, c’est Transports Canada qui
était responsable des ports, mais maintenant ceux-ci relèvent de la
Garde côtière. Je crois que la Garde côtière ne s’occupait pas des
ports auparavant. Ai-je raison?

Mme Paquin : Oui, c’est exact.

Le sénateur Adams : Actuellement, combien demande la Garde
côtière aux expéditeurs pour les droits de navigation?

Mme Paquin : Elle demande 0,4 p. 100 du coût.

Le sénateur Adams : Ai-je raison de dire que ce qui vous
préoccupe le plus, c’est le transport des marchandises expédiées de
Montréal?

Mme Paquin : Oui. Actuellement, tout l’Arctique de l’Est est
desservi par des navires venant de la région de Montréal, qui
doivent payer des droits de services maritimes même s’il existe une
disposition spécifique exemptant le Nord du paiement de droits
maritimes pour des raisons socio-économiques.

Le sénateur Adams : Il fut un temps où c’est la clause f.o.b. qui
s’appliquait pour le transport des marchandises. Est-ce que
moyennant le paiement de ces droits, les marchandises sont
livrées sur place, actuellement?

Mme Paquin : Cela dépend du contrat signé avec nos clients.
Certains viennent chercher la marchandise au port et d’autres
préfèrent qu’elle soit livrée au magasin ou dans un endroit précis
de la communauté. Nous fournissons aux clients les services qu’ils
demandent.
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Senator Adams: When I was younger, the Hudson’s Bay
Company delivered goods, and the people used to carry them up
to the store. Today the ships have their own equipment to do the
unloading.

Ms. Paquin: We discharge. If there is a local carrier that can
carry the cargo from the destination to wherever, often we will
allow the cartage company in the community to do that.

[Translation]

Senator Nolin: I wonder if you might clarify three points for
me, Ms. Paquin. You responded to Senator Tkachuk’s question
about an exemption. I understand that this is strictly a
departmental or Canadian Coast Guard policy, not something
set out in an act or in regulations. It is purely a matter of public
policy. Is that correct?

Ms. Paquin: This policy is inscribed in the legislation respecting
marine services fees.

Senator Nolin: I understand. This document reflects public
policy. It is not legislation. In other words, Parliament
never authorized this exemption. It was strictly the Minister’s
or Cabinet’s decision to grant an exemption north of the
60th parallel and in the waters of Hudson’s Bay, Ungava Bay
and Lake Athabasca. Correct?

Ms. Paquin: Yes, this is the policy, but it has never been applied.

Senator Nolin: I understand, but it makes all the difference in
the world to us. A law is one thing, a regulation another and
public policy, still quite another. I have listed these in the order in
which they are the hardest to amend. Amending legislation is our
bailiwick. It is somewhat easier to amend regulations, because the
government is involved in the process. A minister can amend a
policy and the next day, amend it again, and so on, and so forth.
We do not have much say in the matter.

If I understand correctly, you are asking us to introduce public
policy into the Act. Is that right?

Ms. Paquin: To apply public policy.

Senator Nolin: I understand, but putting that aside for a
moment, you are asking us to take this policy and to provide for
an exemption in the act. Am I right?

[English]

Mr. Francis Schiller, Government Affairs Advisor, Nunavut
Eastern Arctic Shipping Inc.: The intent of Bill C-3 is to separate
policy content from operational functions, vesting with Transport
Canada the responsibilities for regulation and policy direction
and leaving with Coast Guard only the responsibility for
operations.

Senator Nolin: You mean the responsibility to do the work?

Mr. Schiller: Right. We say that if that is the intent of the
overall bill it should apply to all provisions, including marine
navigation services fees. In Bill C-3 the only policy functions that

Le sénateur Adams : Lorsque j’étais plus jeune, la Compagnie
de la Baie d’Hudson s’occupait du transport des cargaisons, et je
me souviens que les gens amenaient les marchandises jusque dans
les magasins. Aujourd’hui, les navires disposent de leur propre
équipement pour le déchargement.

Mme Paquin : C’est nous qui nous occupons du déchargement.
Souvent, lorsque c’est possible, nous demandons un transporteur
local de s’occuper d’acheminer la cargaison jusqu’à sa destination
finale.

[Français]

Le sénateur Nolin : Je voudrais éclaircir trois choses, madame
Paquin. Vous avez répondu au sénateur Tkachuk concernant
l’exemption. Je comprends bien que c’est uniquement une
politique du ministère ou de la Garde côtière canadienne. Ce
n’est pas une loi ou un règlement. C’est purement une politique
publique?

Mme Paquin : C’est écrit dans la législation sur les droits de
service maritime. C’est dans la politique de cette loi.

Le sénateur Nolin : Je comprends. Le document que nous
avons est une politique publique. Ce n’est pas une loi. Autrement
dit, le Parlement n’a jamais autorisé cette exemption. C’est
purement une décision du ministre ou du Cabinet d’octroyer une
exemption au nord du 60e parallèle et les eaux de la baie
d’Hudson, de la baie d’Ungava, du lac Athabasca. Est-ce exact?

Mme Paquin : Oui, c’est écrit, mais cela n’a jamais été appliqué.

Le sénateur Nolin : Je comprends, mais c’est parce que pour
nous, c’est toute la différence au monde. Une loi est une chose, un
règlement est une chose et une politique publique est autre chose.
Je les ai nommés dans l’ordre pour ce qui est de la difficulté à les
modifier. Modifier une loi, c’est nous. Changer un règlement, c’est
un plus facile car c’est le gouvernement. Changer une politique, le
ministre peut le faire et le lendemain matin, la changer à nouveau
et ainsi de suite le surlendemain; nous n’y pouvons rien.

Ce que vous nous demandez, si je comprends bien, c’est
d’introduire cette politique publique dans la loi?

Mme Paquin : De l’appliquer.

Le sénateur Nolin : Je comprends, mais laissez de côté
l’application. Vous nous demandez de prendre cette politique et
d’en faire une exemption législative?

[Traduction]

M. Francis Schiller, conseiller en affaires gouvernementales,
Nunavut Eastern Arctic Shipping : Le but du projet de loi C-3 est
de séparer le contenu politique des fonctions opérationnelles en
confiant à Transports Canada les responsabilités relatives à la
réglementation et à l’orientation stratégique et à la Garde côtière
les responsabilités opérationnelles uniquement.

Le sénateur Nolin : Vous voulez dire la responsabilité de faire le
travail, n’est-ce pas?

M. Schiller : Oui. Selon nous, si c’est l’objectif visé par
l’ensemble du projet de loi, cela devrait s’appliquer à toutes les
dispositions, y compris aux droits de services à la navigation
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remain with the Coast Guard are in the area of marine navigation
services fees. Ms. Paquin and NEAS have claimed here that
perhaps the North can serve as an example of why it may be
appropriate to bring the marine navigation services fees in line
with the bill’s intent, which is to separate those functions. The
idea is to provide a check and balance. If an agency is to become
dependent on cost recovery revenues, there must be a check and
balance in the agency’s process of determining who has to pay
those revenues. The then commissioner said it best when he was
before the House of Commons standing committee; he said that
Special Operating Agencies or SOAs are traditionally
policy-neutral. In other words, SOAs traditionally do not give
policy advice to ministers.

Coast Guard policy and regulations were purified in order to
create it as an SOA. That is the relation between what was
removed and what stayed. We agreed perfectly with the
commissioner’s assessment before the standing committee that
the Coast Guard should be purified of policy responsibilities,
including the area of marine fees. We think that the North is an
example of how, without a check or balance, they can become
dependent on or addicted to revenues from areas that should be
exempt.

[Translation]

Senator Nolin: I understand what you are telling me. Perhaps
you can further enlighten me, Ms. Paquin. In your testimony, you
alluded to two different fee-setting structures for two vessels with
the same mission. Could you explain your comment to me
further?

Ms. Paquin: Yes. In your package, you will find some tables
showing two vessels. One is the MV Aivik, classified as a RoRo,
or Roll-on/Roll-off, vessel. According to the Canadian Coast
Guard definition, this vessel is considered to be a container ship.
The second vessel, the MV Umiavut, is not classified as a RoRo,
or as a container ship, even though it has a container plan. The fee
charged to the vessel is based on gross tonnage, or GRT. With
two different fee structures, we get these results.

Senator Nolin: The fees double.

Ms. Paquin: It makes an incredible difference.

Senator Nolin: I am not sure that I understand. I see here that
the fee charged to each vessel is based on the ship’s functionality.

Ms. Paquin: That is correct. The Canadian Coast Guard
categorizes each vessel and sets the fee based on how the ship is
categorized.

Senator Nolin: I understand.

Ms. Paquin: Lucky for you, because I do not understand how
the process works.

maritime. Dans le projet de loi C-3, les seules fonctions politiques
que conserve la Garde côtière concernent ces droits de services à
la navigation maritime. Mme Paquin et la NEAS, qu’elle
représente, demandent que nous prenions comme exemple le
Nord pour montrer pourquoi il est peut-être approprié d’adapter
les droits de services à la navigation maritime aux objectifs du
projet de loi afin d’instaurer un certain équilibre. Si une agence
fonctionne sur la base du recouvrement des coûts, il doit y avoir
un système de freins et de contrepoids, dans le processus utilisé
par l’agence, pour déterminer qui doit payer. Le commissaire de
l’époque l’avait expliqué mieux que moi lorsqu’il avait comparu
devant le comité permanent de la Chambre des communes. Il
avait déclaré que les organismes de service spécial ou OSS sont
normalement politiquement neutres. Autrement dit, les OSS n’ont
pas pour habitude de fournir des conseils d’orientation
stratégique aux ministres.

Pour pouvoir faire de la Garde côtière une OSS, on a dû épurer
ses politiques et règlements. C’est la relation entre ce qui a été
retiré et ce qui est resté. Nous étions parfaitement d’accord avec le
commissaire lorsqu’il a déclaré devant le comité permanent que la
Garde côtière devait être déchargée de ses responsabilités
politiques, y compris dans le domaine des droits maritimes.
Nous pensons que le Nord constitue un exemple de la façon dont
on peut, en l’absence de freins et de contrepoids, devenir
dépendant ou tributaire de revenus tirés d’une région qui
devrait être exemptée du paiement de droits.

[Français]

Le sénateur Nolin : Je comprends ce que vous dites. J’ai besoin
d’un autre éclaircissement. Vous avez parlé dans votre
témoignage, madame Paquin, de deux tarifs pour deux bateaux
qui font la même chose. Pouvez m’expliquer cela davantage?

Mme Paquin : Oui. Dans votre pochette, il y a des fiches. Il y a
deux navires : le MV Aivik. Ce navire est considéré un navire
RoRo (Roll-on/Roll-off). La Garde côtière canadienne considère
que ce navire est un « container ship » d’après leur définition.
L’autre navire, le MV Umiavut, est un navire qu’elle ne considère
pas RoRo et elle ne le considère pas comme un « container ship »,
même s’il a un « container plan ». Elle le facture donc sur la jauge
brute, c’est ce qu’on appelle le GRT. En facturant un navire d’une
façon et l’autre navire d’une autre façon, c’est ce que cela donne.

Le sénateur Nolin : Cela passe du simple au double.

Mme Paquin : Cela fait une incroyable différence.

Le sénateur Nolin : Je ne suis pas sûr de comprendre. Je
m’aperçois qu’on utilise la fonctionnalité de deux navires pour
établir selon quel tarif chacun des navires sera facturé.

Mme Paquin : C’est exact. La Garde côtière canadienne juge
les navires dans différentes catégories et facture selon ce qu’elle
croit que le navire devrait être. Elle les catégorise.

Le sénateur Nolin : Je comprends.

Mme Paquin : Si vous comprenez, tant mieux. Moi, je ne
comprends pas.
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Senator Nolin: Clause 16(2) of Bill C-3— the clause of greatest
concern to you — calls for an amendment to section 35(3) of the
former act. Did the previous version of the legislation contain a
paragraph (d), the current focus of your concern?

Mr. Schiller: I believe so.

Senator Nolin: In other words, this provision in Bill C-3 is
nothing new? It is merely a former provision transposed to this
bill?

[English]

Mr. Schiller: In this section they separate the differing
responsibilities between the Minister of Fisheries and Oceans
and the Minister of Transport, vesting with the Minister of
Transport the new authorities for regulation and policy.

Senator Nolin: Except for that.

Mr. Schiller: Exactly.

Senator Nolin: In the old act, subsection (d) was part of
section 35(3). Clause 16(2) of the bill seeks to amend the old 35(3).

Mr. Schiller: That is correct.

Senator Nolin: Under which responsibility, the Minister of
Fisheries and Oceans?

Mr. Schiller: That is correct.

Senator Nolin: You are saying that all of the policy questions
are now under the Minister of Transport. Regulation authority
should also follow.

Mr. Schiller: Potentially, yes, senator, consistent with the
intention of the bill.

Senator Nolin: You are not asking us to include an exemption
in the bill?

Mr. Schiller: Not necessarily.

Senator Nolin: If it is a matter of policy, the Minister of
Transport should determine that.

Mr. Schiller: Within the bill’s own inherent purpose.

Senator Munson: What rationale is given for one rate’s being
10 times more than the other rate? Can you explain in layperson’s
terms why that rate is charged? Has anybody explained that to you?

Ms. Paquin: We have been advised that the Umiavut is
considered a general cargo vessel; because of that, she is not
eligible for the container rate. TheMVAivik is a ro-ro vessel or roll-
on/roll-off vessel; therefore, she is considered a container vessel and
she falls within the container rate. That is what they say.

Senator Nolin: It is cheaper for containers.

Ms. Paquin: It is the way they are defined.

Le sénateur Nolin : Le projet de loi C-3 nous demande, à
l’article 16(2) — donc celui qui vous préoccupe — de modifier
l’article 35(3) de l’ancienne loi. Est-ce que l’alinéa d) — qui est
celui qui vous préoccupe — figurait dans l’ancienne loi?

M. Schiller : Oui, je pense qu’il était dans l’ancienne loi.

Le sénateur Nolin : Autrement dit, le projet de loi C-3, dans
cette disposition, ne crée rien de nouveau? C’est une ancienne
disposition uniquement transposée dans le projet de loi actuel?

[Traduction]

M. Schiller : Dans cet article, on fait une distinction entre les
différentes responsabilités conférées au ministre des Pêches et des
Océans et au ministre des Transports, en confiant à ce dernier les
nouveaux pouvoirs de réglementation et d’élaboration des
politiques.

Le sénateur Nolin : Sauf pour cela.

M. Schiller : Exactement.

Le sénateur Nolin : Dans l’ancienne mesure législative, l’alinéa d)
faisait partie du paragraphe 35(3). Le paragraphe 16(2) du projet de
loi vise à amender l’ancien paragraphe 35(3).

M. Schiller : Tout à fait.

Le sénateur Nolin : Et la responsabilité incombe au ministre des
Pêches et des Océans, n’est-ce pas?

M. Schiller : Absolument.

Le sénateur Nolin : Vous dites que toutes les questions relatives
à la politique relèvent désormais du ministre des Transports. Il
devrait en être de même pour le pouvoir de réglementation.

M. Schiller : Si l’on se fie à l’objectif du projet de loi, cela
devrait être effectivement le cas, sénateur.

Le sénateur Nolin : Vous ne nous demandez pas d’inclure une
exemption dans le projet de loi, n’est-ce pas?

M. Schiller : Pas nécessairement.

Le sénateur Nolin : C’est une question de politique, le ministre
des Transports devrait s’en occuper.

M. Schiller : Conformément à l’objectif inhérent au projet de loi.

Le sénateur Munson : Comment justifie-t-on qu’un tarif
appliqué dans un cas soit 10 fois supérieur à celui appliqué dans
l’autre? Pouvez-vous nous l’expliquer en termes simples?
Vous a-t-on donné une raison?

Mme Paquin : On nous a expliqué que l’Umiavut est considéré
comme un navire de type classique et que pour ce motif, on ne
peut lui appliquer le taux prévu pour les porte-conteneurs. Par
contre, ce dernier s’applique au MV Aivik, qui est un roulier,
c’est-à-dire un navire à manutention par roulage, car on le
considère comme un porte-conteneurs. C’est ce qu’on nous a dit.

Le sénateur Nolin : C’est donc moins cher pour les
porte-conteneurs.

Mme Paquin : C’est ainsi qu’on les a définis.
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Senator Munson: When you use the word ‘‘they’’, to whom are
you referring?

Ms. Paquin: I am referring to the Coast Guard.

Senator Munson: People always talk about theys. Are these
bureaucrats who sit back and say, ‘‘Let us make up some rules for
container ships?’’

Ms. Paquin: Originally they had considered both of our vessels
under the container rate schedule. Subsequently that definition
was modified and then it excluded our vessel. To our knowledge,
ours was the only vessel excluded.

Senator Munson: How detrimental are these fees to your
business?

Ms. Paquin: Any additional fee in the North is detrimental.
The cost of living is very high. Any extra cost is detrimental to the
North.

Senator Munson: What does paying these user fees cost your
company each year? Can you give me a dollar figure? Your
company obviously wants to make some money.

Ms. Paquin: Our shareholders are the Inuit Development
Corporation, so our monies go right back up north. That is the
first thing. The marine services fees cost our company alone over
$25,000 a year, and we are not the only company servicing the
North that is charged these fees.

Senator Munson: Where does that money go? Is it simply
thrown back into the national treasury?

Ms. Paquin: We do not know what the Coast Guard does with
that money. Is that the question?

Senator Munson: That is the question. That is good for me. I
wanted to get an idea of how this business works. It is brand new
to me. As you say, the more money that flows back into the
economic growth of the North, the better. That is a good thing.

Ms. Paquin: Yes. We need to minimize the cost. Additional
costs are detrimental to the North, definitely.

[Translation]

Senator Chaput: My question follows along the same lines as
those of Senator Nolin. Perhaps you have already answered the
question, but I want to be certain that I understand your position
clearly.

There are two key points to consider. On the one hand, there is
the matter of service fees and how these are set. On the other
hand, there is the matter of who is authorized to set and order
remittance of these fees. Pursuant to Bill C-3, the authority would
remain with DFO.

Le sénateur Munson : Quand vous dites « on », à qui
faites-vous référence?

Mme Paquin : Je veux parler de la Garde côtière.

Le sénateur Munson : Les gens disent toujours « on ». Sont-ce
ces bureaucrates assis en arrière qui disent : « Établissons des
règles pour les navires conteneurs »?

Mme Paquin : Au départ, elle appliquait à nos deux navires la
tarification prévue pour les porte-conteneurs. Puis la définition a
changé et notre bateau a été exclu. À notre connaissance, c’est le
seul qui ait été exclu.

Le sénateur Munson : À quel point ces droits qui vous sont
exigés nuisent à vos activités?

Mme Paquin : Dans le Nord, tout paiement d’un droit
additionnel cause des torts. Le coût de la vie y est très élevé.
Toute dépense supplémentaire est néfaste pour le Nord.

Le sénateur Munson : Combien payez-vous, chaque année, en
droits d’utilisation? Pouvez-vous me donner un chiffre? J’imagine
que vous voulez évidemment gagner de l’argent.

Mme Paquin : Notre actionnaire est l’Inuit Development
Corporation, de sorte que l’argent retourne immédiatement
dans le Nord. Je tenais à le préciser. Les droits concernant les
services à la navigation maritime coûtent seulement à notre
entreprise plus de 25 000 $ par année, et nous ne sommes pas
l’unique compagnie desservant le Nord qui doive s’acquitter de
ces droits.

Le sénateur Munson : Où va cet argent? Revient-il tout
simplement dans les coffres du Trésor?

Mme Paquin : Nous ne savons pas ce que fait la Garde côtière
de cet argent. Est-ce la question que vous me posez?

Le sénateur Munson : Oui. J’aimerais bien le savoir. Je voulais
avoir une idée de la façon dont tout ceci fonctionne. C’est
nouveau pour moi. Comme vous l’avez dit, plus on consacre
d’argent au développement économique du Nord, meilleur c’est.
C’est une bonne chose.

Mme Paquin : Oui. Nous devons limiter les coûts. Il ne fait
aucun doute que toute dépense additionnelle est préjudiciable au
Nord.

[Français]

Le sénateur Chaput : Ma question fait suite aux questions du
sénateur Nolin. Vous avez peut-être déjà répondu à ces questions,
mais je veux m’assurer que je comprends bien vos interventions.

Il y a deux points clés. Il y a la question des frais de service. De
quelle façon sont-ils établis? Il y aussi la question de savoir qui a le
pouvoir d’établir et d’exiger ces frais. Le projet de loi C-3 fait en
sorte que ce pouvoir demeure à Pêches et Océans Canada.
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Are you primarily concerned about service fees and how these
are set and whether or not they should be eliminated? If that is the
case, then this is policy issue, unless I am mistaken. The bill could
stand as is and the whole matter of service fees could be
addressed. Would you not agree?

[English]

Mr. Schiller: They are separate, but they are interconnected; if
the bill’s intent is carried through, if the policy authority remains
with Fisheries and Oceans, then the question is whether there is a
check on that authority. Given the experience in the application
of the policy in the North, we bring that question to the attention
of honourable senators in the hopes that you will consider
amending the bill in order to create a check on the authority and
separate the operations from the policy.

[Translation]

Senator Chaput: What difference would it make if this
authority was taken away from DFO and transferred to
Transport Canada?

[English]

Mr. Schiller: Transport Canada was not dependent on
generating the revenues. They will perhaps be more objective or
policy-neutral.

[Translation]

Ms. Paquin: Our concern is that fees would increase or that
ice-breaking fees would be charged in the Arctic.

Senator Chaput: So then, the decision does not rest with you,
but with someone else.

Ms. Paquin: That is correct.

[English]

Senator Phalen: My question is in the same area. My
understanding is that there is a user fee act; is that correct?

Mr. Schiller: I am not sure, senator.

Senator Phalen:My understanding is that there is a user fee act
and that the act determines the fees, not Fisheries and Oceans nor
Transport Canada. You are asking that the authority to set fees
be removed from the Minister of Fisheries and Oceans. I do not
think the minister sets the fees. I think there is an act that covers
that. I stand to be corrected, however.

The Chairman: I believe there was a private member’s bill
about user fees; I do not think it went through. I do not know
whether it died, but I do not think it has become law yet. I am not
sure that there is overarching legislation now about user fees.
Does anyone have a longer institutional memory than mine?

Votre préoccupation est-elle plus axée aux frais de service, à
savoir la façon qu’ils sont établis et s’ils devraient être éliminés ou
non? Si c’est le cas, si je comprends bien, c’est une politique. Le
projet de loi pourrait demeurer tel quel et la question des frais de
services pourrait être traitée, n’est-ce pas?

[Traduction]

M. Schiller : C’est séparé, mais interrelié; si le but du projet de
loi est atteint, si Pêches et Océans Canada conserve le pouvoir
politique, il faudra se demander s’il y a moyen de contrôler ce
pouvoir. Compte tenu de l’expérience que nous avons en matière
d’application des politiques dans le Nord, nous portons cette
question à l’attention des honorables sénateurs dans l’espoir qu’ils
envisageront la possibilité de modifier le projet de loi pour y
ajouter une disposition relative à la surveillance des pouvoirs et à
la séparation entre les responsabilités opérationnelles et les
responsabilités politiques.

[Français]

Le sénateur Chaput : Quelle serait la différence si cela était
transféré à Transports Canada au lieu de Pêches et Océans
Canada?

[Traduction]

Transports Canada n’était pas tenu de générer des revenus. Il
sera probablement plus objectif ou politiquement neutre.

[Français]

Mme Paquin : Notre crainte, c’est que les frais augmentent ou
que les frais de brise-glace soient applicables dans le Grand Nord.

Le sénateur Chaput : Ce n’est pas vous qui prenez les décisions
Elles sont prises par quelqu’un d’autre.

Mme Paquin : Oui.

[Traduction]

Le sénateur Phalen : Ma question va dans le même sens. À ma
connaissance, il existe une Loi sur les frais d’utilisation, n’est-ce pas?

M. Schiller : Je n’en suis pas sûr, sénateur.

Le sénateur Phalen : Il me semble qu’il existe une Loi sur les
frais d’utilisation et que c’est cette loi qui fixe les frais, pas le
ministère des Pêches et des Océans ni Transports Canada. Vous
demandez que le pouvoir de fixer les droits soit retiré au ministre
des Pêches et des Océans. Je ne pense pas que cela fasse partie de
ses attributions. Je crois plutôt que c’est prévu dans la loi, mais je
me trompe peut-être.

La présidente : Je crois qu’il existe un projet de loi d’initiative
parlementaire au sujet des droits d’utilisation; je ne pense pas qu’il
ait été adopté. Je ne sais pas s’il est mort au Feuilleton, mais je ne
crois qu’il ait déjà force de loi. Je ne suis pas sûre qu’il existe
maintenant une loi-cadre sur les droits d’utilisation. Quelqu’un
a-t-il une mémoire institutionnelle plus longue que la mienne?

8-6-2005 Transports et communications 20:21



Senator Nolin: On the question of fees, I know that the
Standing Joint Committee for the Scrutiny of Regulations is
studying the area of fees and how those fees are calculated and
what are the authorities of different ministries to establish those
fees. I am not aware of any omnibus law saying that, but I stand
to be corrected.

Senator Tkachuk: We could ask the minister tomorrow.

The Chairman: I remember a number of budget speeches where
people said that user fees would be charged. Whether that was
translated into an actual bill, I do not know. Senator Phalen has
sent us down a wonderful alley.

Senator Phalen: Good.

To follow up on what Senator Adams said earlier, I do not
know whether the question was answered because I do not know
where Hay River is. Is there a different fee structure for the
Western Arctic than for the Eastern Arctic?

Ms. Paquin: Yes, there is a difference. It is my understanding
that in the west they do not pay marine services fees; in the east,
they do. That is because of the way the service is provided. In the
east the service is provided by way of the south. In the west the
service is provided in such a fashion that cargos are railroaded up
to Hay River, which is in the Northwest Territories, and
subsequently carried to the different communities in the
Western Arctic.

Senator Phalen: Is the fee structure the same in the rest of the
country?

Ms. Paquin: I do not believe it is.

Senator Phalen: My understanding is that Transport Nanuk
has a ship. You contend that your ship should have been
considered a container ship and not a cargo ship; did you have
any luck in that?

Ms. Paquin: We believe that we should be exempt from paying
any fees at all, because the North, for socio-economic reasons that
exist in the policy, should have been exempt from the beginning.

Senator Phalen: You did not have any luck in your contention
that your ship should have been a container ship and not a cargo
ship; is that correct?

Ms. Paquin: We worked co-operatively with Coast Guard
down that avenue. Originally the vessels were considered
container vessels. We had always maintained that the North
should have been exempt. We had always been promised that this
item would be examined. We worked co-operatively for a long
time, always maintaining that the North should have been
exempt. We were advised that exemption for the North would be
considered in future consultations, but that never happened. We
were actually sent backward.

The Chairman: The fees amount to charges of about
$25,000 per year.

Le sénateur Nolin : Je sais que le Comité mixte permanent
d’examen de la réglementation étudie la question des droits et la
façon dont ceux-ci doivent être calculés, ainsi que les pouvoirs
conférés aux différents ministères pour fixer ces droits. À ma
connaissance, il n’existe pas de loi omnibus là-dessus, mais je peux
me tromper.

Le sénateur Tkachuk : Nous pourrions poser la question au
ministre demain.

La présidente : Je me souviens que plusieurs discours sur le
budget ont fait état de l’application de droits d’utilisation. Est-ce
que cela s’est concrétisé au moyen d’un projet de loi, je l’ignore.
Le sénateur Phalen nous a posé une vraie colle.

Le sénateur Phalen : Très bien.

Pour en revenir à ce qu’a dit plus tôt le sénateur Adams, je ne
sais pas si on a répondu à la question étant donné que j’ignore où
se trouve Hay River. Le barème de tarification appliqué pour
l’Arctique de l’Ouest est-il différent de celui prévu pour l’Arctique
de l’Est?

Mme Paquin : Oui, il y a une différence. À ma connaissance,
dans l’Ouest, on ne paie pas de droits pour les services à la
navigation maritime, alors que dans l’Est, si. Cela tient à la façon
dont le service est fourni. Dans l’Est, le service vient directement
du Sud. Dans l’Ouest, le service est fourni de telle sorte que les
cargaisons sont transportées par camion jusqu’à Hay River, qui
se trouve dans les Territoires du Nord-Ouest, puis acheminées
vers les différentes communautés de l’Arctique de l’Ouest.

Le sénateur Phalen : Est-ce que le barème des droits qui
s’applique est le même que partout ailleurs au pays?

Mme Paquin : Je ne crois pas.

Le sénateur Phalen : À ma connaissance, Transport Nanuk
possède un navire. Vous soutenez que votre bateau devrait être
considéré comme un porte-conteneurs et non comme un navire de
charge; avez-vous une chance d’obtenir gain de cause?

Mme Paquin : Nous croyons que nous devrions être dispensés
du paiement de tous les droits car le Nord, pour les raisons socio-
économiques précisées dans la politique, aurait dû être exempté
depuis le début.

Le sénateur Phalen : Vous n’avez pas réussi à les convaincre de
considérer votre bateau comme un porte-conteneurs et non
comme un navire de charge, n’est-ce pas?

Mme Paquin : Nous avons travaillé en coopération avec la
Garde côtière dans ce sens. Au départ, les navires étaient
considérés comme des porte-conteneurs. Nous avons sans cesse
dit que le Nord devait être exempté. On nous a toujours promis
qu’on s’occuperait du dossier. Nous avons collaboré pendant
longtemps, toujours en soutenant que le Nord devait être
dispensé. On nous a informés que cette exemption serait
examinée lors de consultations futures, mais il ne s’est rien
passé. En fait, on nous a envoyés promener.

La présidente : Le montant des droits s’élève à environ
25 000 $ par année.
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[Translation]

What percentage of your revenues are accounted for in this
$25,000 figure?

Ms. Paquin: About 0.4 per cent.

The Chairman: I would imagine that the company has earnings.
What percentage of your revenues does this $25,000 represent?

Ms. Paquin: We are a private sector company and as such, we
do not disclose our earnings. We charge 0.4 per cent of our
revenues, which works out about even.

The Chairman: We are not trying to stick our noses in your
business affairs. We simply want to understand the extent of the
burden in this case.

Ms. Paquin: I understand.

[English]

The Chairman: We are told that this bill translates into
legislative terms administrative changes that have already been
made legally under the authority of the Governor in Council. We
are told that the bill does nothing else. You have confirmed that
this clause already existed. It seems that to amend the bill in the
way that you propose would be to change the nature of the bill
and, therefore, remove it from the realm of administrative tidying
up. It would no longer be a purely administrative framework bill
but would become a policy-making bill. The entire nature of the
bill would change. Is that correct?

Ms. Paquin: Perhaps Mr. Schiller could speak to that.

Mr. Schiller: I am not sure if the overall intent of the bill is to
separate policy from operations. If that is the intent, then we
could highlight, for the benefit of senators, the one provision they
might have missed in respect of the setting of policies on fees to be
charged and collected. We understood that to be the intent of the
bill. As well, a number of housekeeping-related matters on
security are important provisions. We note for the benefit of
committee members that the policy capacity relating to marine
fees rests with the Ministry of Fisheries and Oceans. That would
seem, at face value, to be inconsistent with the overall intent of the
bill as presented.

The Chairman: Returning to the issue of money, I am confused
by the total amount being recovered through fees at large as
outlined in the backgrounder. You said that you are only one
company that is shipping in this region.

Ms. Paquin: That is correct.

The Chairman: I understand that $99.8 million has been
allocated to commercial shipping, of which only a small portion
would be applied to the Eastern Arctic. Do you know what that
figure is?

Ms. Paquin: We do not know.

[Français]

Quelle proportion de vos revenus représentent ce 25 000 $?

Mme Paquin : Nous chargeons 0.4 p. 100.

La présidente : La compagnie a des revenus, j’imagine.
Ce 25 000 $ représente quelle proportion de ces revenus?

Mme Paquin : Nous sommes une compagnie privée, nous ne
divulguons pas nos résultats. On charge 0.4 p. 100 de nos revenus
et c’est à peu près égal.

La présidente : Ce n’est pas pour vous immiscer dans vos
affaires, c’est pour comprendre la lourdeur ou la légèreté du
fardeau dont il s’agit.

Mme Paquin : Parfait.

[Traduction]

La présidente : On nous dit que ce projet de loi traduit en
termes législatifs des changements administratifs qui ont déjà été
faits sous l’autorité du gouverneur en conseil; c’est tout ce que fait
ce projet de loi. Vous avez confirmé que cet article existait déjà. Il
semblerait que si on modifie la mesure législative dans le sens que
vous proposez, cela aura pour effet de changer la nature du projet
de loi et, par conséquent, de lui enlever son caractère
administratif. Du coup, ce ne serait plus un projet de loi
établissant purement un cadre administratif, mais un projet de
loi permettant d’élaborer des politiques. Toute la nature de la
mesure législative changerait, n’est-ce pas?

Mme Paquin : Je vais laisser le soin à M. Schiller de vous
répondre là-dessus.

M. Schiller : Je ne sais pas si l’objectif global du projet de loi
est de séparer la politique des opérations. Si c’est effectivement le
but, il conviendrait de mettre en évidence, dans l’intérêt des
sénateurs, la disposition qu’ils ont peut-être oubliée concernant
l’élaboration des politiques relatives aux droits exigibles. Pour
nous, c’était cela le but du projet de loi. En outre, plusieurs
dispositions d’ordre administratif concernant la sécurité revêtent
une grande importance. Nous tenons à faire remarquer aux
membres du comité que le pouvoir d’élaborer les politiques
relatives aux droits sur les services à la navigation maritime est
confié au ministère des Pêches et des Océans. À prime abord, cela
semble être incompatible avec l’objectif global du projet de loi
proposé.

La présidente : Pour en revenir aux questions d’argent, je ne
comprends rien au montant total recouvré au moyen du paiement
de droits indiqué dans les grandes lignes dans la fiche
d’information. Vous avez dit que vous étiez la seule entreprise
qui assurait le transport dans la région.

Mme Paquin : C’est exact.

La présidente : Je vois que 99,8 millions de dollars ont été
alloués au transport commercial, dont seulement une petite partie
est allée à l’Arctique de l’Est. Savez-vous combien cela représente?

Mme Paquin : Non, je l’ignore.
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Senator Tkachuk: For the record, Mr. Schiller is not a
government employee but a member of a lobbying firm.

Mr. Schiller: That is correct.

Senator Tkachuk: Could you state for the record the name of
the lobby firm and the names of the principals?

Mr. Schiller: I am a principal at the Industry Government
Relations Group. There are three other principals, Mr. Gary
LeRoux, Mr. Duncan Hills and Mr. Kirk Cox.

Senator Tkachuk: Who are the president and vice-president? Is
it a partnership?

Mr. Schiller: We operate as equals. We do not have formal
titles, such as president, although for theses purposes, I am the
president.

Senator Tkachuk: Do you have any other clients in the
territories outside of this particular group?

Mr. Schiller: I have been fortunate to work for Nunavut
Eastern Arctic Shipping for a number of years. I also work for the
North West Company.

Senator Tkachuk: What is the North West Company?

Mr. Schiller: The North West Company is an operator of
approximately 150 stores across Canada. They are the largest
employer of Aboriginal peoples outside of the federal
government. They are also the largest private sector employer in
Nunavut, as well as the largest employer of Inuit in Nunavut.

Senator Tkachuk: They would receive goods shipped by
Nunavut Eastern Arctic Shipping.

Ms. Paquin: That is correct.

Senator Tkachuk: It would be to their benefit as well.

Ms. Paquin: Yes, it would.

Senator Tkachuk: We are clear on a number of issues. The
Coast Guard used to fall under Transport Canada, then Fisheries
and Oceans, and now it is a stand-alone agency. Is it completely
separate from the Department of Fisheries and Oceans or does it
fall under the Minister of Fisheries and Oceans, although it is an
agency?

Mr. Schiller: I believe it still reports to Parliament through the
Minister of Fisheries and Oceans.

Senator Tkachuk: I am certainly amenable to an amendment to
change the charging of the fees to the Minister of Transport, as
the rest of the bill seems to do, rather than leave it with the
Minister of Fisheries and Oceans, which seems at odds with the
intent in the bill. That sums up my view and I want to confirm
your thoughts on this so that you are properly represented when
the minister appears tomorrow.

Ms. Paquin: That is correct.

Le sénateur Tkachuk : Je tiens à préciser que M. Schiller n’est
pas un employé du gouvernement, mais qu’il représente une
entreprise de lobbying.

M. Schiller : C’est vrai.

Le sénateur Tkachuk : Pourriez-vous, pour les fins du compte
rendu, indiquer le nom de cette entreprise de lobbying et nous dire
qui en sont les dirigeants?

M. Schiller : Je suis l’un des directeurs du Industry
Government Relations Group. Il y en a trois autres, MM. Gary
LeRoux, Duncan Hill et Kirk Cox.

Le sénateur Tkachuk : Qui sont le président et le vice-président?
Est-ce un partenariat?

M. Schiller : Nous sommes tous au même niveau. Nous
n’avons pas de titres formels, comme président, même si dans ce
cas-ci, j’agis comme tel.

Le sénateur Tkachuk : Avez-vous d’autres clients dans les
territoires, à part ce groupe particulier?

M. Schiller : J’ai eu la chance de travailler pour la Nunavut
Eastern Arctic Shipping pendant plusieurs années. Je travaille
aussi avec la North West Company.

Le sénateur Tkachuk : Qu’est-ce que cette North West
Company?

M. Schiller : C’est une société qui exploite environ
150 magasins partout au Canada. C’est elle qui emploie le plus
grand nombre d’Autochtones après le gouvernement fédéral.
C’est aussi le plus gros employeur du secteur privé au Nunavut et
le plus grand employeur d’Inuits au Nunavut.

Le sénateur Tkachuk : Elle reçoit les marchandises expédiées
par la Nunavut Eastern Arctic Shipping.

Mme Paquin : C’est exact.

Le sénateur Tkachuk : C’est aussi à son avantage.

Mme Paquin : Oui.

Le sénateur Tkachuk : Plusieurs problèmes sont clairs à nos
yeux. La Garde côtière a relevé de Transports Canada, puis du
ministère des Pêches et des Océans, et maintenant, c’est une
agence indépendante. Est-elle complètement séparée du ministère
des Pêches et des Océans ou relève-t-elle encore de lui, même si
c’est une agence?

M. Schiller : Je pense qu’elle fait toujours rapport au
Parlement par l’intermédiaire du ministre des Pêches et des
Océans.

Le sénateur Tkachuk : Je suis tout à fait disposé à accepter un
amendement demandant que l’imposition de droits relève du
ministre des Transports, puisque ce serait ainsi conforme au reste
du projet de loi, plutôt que de laisser cette responsabilité au
ministre des Pêches et des Océans, étant donné que c’est contraire
à l’objectif du projet de loi. Cela résume ma position et je voulais
être certain de la vôtre pour que vous soyez correctement
représentés lorsque le ministre comparaîtra devant nous demain.

Mme Paquin : C’est tout à fait cela.
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The Chairman: Now I am confused. I have a supplementary
question. Your core objective is to eliminate the fees. Is that
correct?

Ms. Paquin: Our objective is to eliminate the user fees for the
North.

The Chairman: You believe that it would be a more fruitful
avenue to have the responsibility lie with the Minister of
Transport rather than with the Minister of Fisheries and
Oceans. Is that correct?

Ms. Paquin: That is correct.

Senator Adams: Oil tankers frequently ply the waters of the
North. Are they charged such fees?

Ms. Paquin: All of the ships navigating the Eastern Arctic are
charged fees.

Senator Adams: At one time, the Coast Guard was operated by
Transport Canada to deliver oil to the community. Now, most of
the tankers have been privatized. Does the Coast Guard operate
any oil tankers?

Ms. Paquin: In certain communities, like Pelly Bay, or
Kugaaruk, oil is carried by the Coast Guard via transshipment
from Nanisivik. In most other communities, commercial tankers
deliver the oil.

Senator Adams: Is the Coast Guard a competitor for fees? We
have a job at Pelly Bay, for instance. Usually some of the cargo
ships go up to Nanisivik. Does your ship take cargo as far as
Nanisivik?

Ms. Paquin: Yes, Nanisivik is used as a transshipment point
for Kugaluk as well as Eureka. The Coast Guard picks up the
cargo in Nanisivik and carries it for furtherance to those two
destinations.

Senator Adams: Do you have anything to do with oil tankers or
their cargo?

Ms. Paquin: We carry only dry cargo. We do not do oil, unless
it is in drums.

[Translation]

Senator Nolin: I have another question.

[English]

In your remarks, you said, ‘‘We maintain that this may, in fact,
be contrary to the stated intent of the bill...’’ What do you have in
writing to tell us that the minister said that, and that it is the
stated intent of the government?

Mr. Schiller: I would refer the senator to the two quotations we
provided in the presentation. The first is the comments made by
the Parliamentary Secretary to the Minister of Transport in the
House of Commons: ‘‘Specifically, all Canadian Coast Guard
policy responsibilities and certain operational responsibilities...
were transferred to Transport Canada.’’ That is from Hansard,

La présidente : Maintenant, je suis perdue. J’ai une autre
question. Votre objectif fondamental est d’éliminer les droits,
n’est-ce pas?

Mme Paquin : Notre objectif est d’éliminer les droits
d’utilisation pour le Nord.

La présidente : Vous pensez que ce serait plus pertinent que
cette responsabilité incombe au ministre des Transports plutôt
qu’à celui des Pêches et des Océans, exact?

Mme Paquin : Absolument.

Le sénateur Adams : Les pétroliers naviguent fréquemment
dans les eaux du Nord. Doivent-ils payer des droits pour cela?

Mme Paquin : Tous les bateaux qui naviguent dans l’Arctique
de l’Est doivent acquitter des droits.

Le sénateur Adams : À une époque, la Garde côtière devait
s’occuper, sous l’égide de Transports Canada, de livrer le pétrole
dans ces communautés. Actuellement, la plupart des pétroliers
ont été privatisés. La Garde côtière possède-t-elle toujours des
pétroliers?

Mme Paquin : Pour certaines communautés, comme celles de
Pelly Bay ou de Kugaaruk, c’est la Garde côtière qui s’occupe du
transport du pétrole qu’elle effectue par transbordement à partir
de Nanisivik. Dans la plupart des autres communautés, ce sont
des pétroliers commerciaux qui apportent le pétrole.

Le sénateur Adams : La Garde côtière est-elle une concurrente
pour les droits? Nous avons un travail à faire à Pelly Bay, par
exemple. Habituellement, certains navires cargos vont jusqu’à
Nanisivik. Est-ce que le vôtre se rend aussi loin?

Mme Paquin : Oui, Nanisivik est utilisée comme point de
transbordement pour Kugaluk et Eureka. La Garde côtière prend
la cargaison à Nanisivik et la transporte jusqu’à ces deux
destinations.

Le sénateur Adams : Avez-vous quelque chose à voir avec les
pétroliers ou leurs cargaisons?

Mme Paquin : Nous ne transportons que des marchandises
sèches. Nous ne transportons pas de pétrole, sauf en barils.

[Français]

Le sénateur Nolin : J’aurais une autre question.

[Traduction]

Dans votre allocution, vous avez déclaré que vous pensiez que
ceci était peut-être contraire à l’objectif déclaré du projet de loi.
De quelle preuve écrite disposez-vous pour dire que le ministère
aurait affirmé pareille chose et que c’est l’objectif déclaré du
gouvernement?

M. Schiller : Je vous renvoie aux deux citations figurant dans
l’exposé. La première porte sur les commentaires formulés par le
secrétaire parlementaire du ministre des Transports à la Chambre
des communes : « Plus précisément, toutes les responsabilités de
la Garde côtière canadienne en matière d’orientations et
d’opérations... ont été transférées à Transports Canada ». Ceci
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Friday, October 15, 2004. The second quotation is the comments
from the then commissioner of the Coast Guard, delivered before
the Standing Committee on Transport on November 30.

Again, we deferred to the legislative experts. We are just going
on what we have been able to deduce from the comments made by
government officials speaking to the bill.

Senator Tkachuk: Mr. Schiller, in your letter to us you said
that the Government of Nunavut wrote in, as did a number of
other leading Inuit groups including Nunavut Tunngavik
Incorporated, to outline its views to the House of Commons
committee. Is that not correct? You unsuccessfully requested to
appear. Did they turn you down?

Ms. Paquin: Yes, they did.

Senator Tkachuk:Mr. Schiller seems to have some doubts. Did
they turn you down? Did they turn down the Nunavut territorial
government as well?

Mr. Schiller: My understanding is that the committee decided
not to hear witnesses. A number of letters were received by the
committee, including one from the Government of Nunavut. The
Government of Nunavut cancelled at the last minute. My
understanding is that the committee decided not to hear any
other witnesses.

Senator Tkachuk: The government was given time, and then
they cancelled out. Can you explain that again?

Mr. Schiller: I am not sure what transpired. I believe that the
Government of Nunavut requested to appear before the standing
committee, as did Transport Nanuk, Nunavut Tunngavik
Incorporated and others. The committee made time available
for the Government of Nunavut, who cancelled the meeting
proposed, and the committee decided to proceed without hearing
from other witnesses. That is my understanding.

Senator Tkachuk: Did you receive any correspondence from
the chairman of the committee addressed to you, Mr. Schiller, or
to the corporation regarding the reasons why, or were they just
too darn busy?

Ms. Paquin: I guess they were too busy.

Senator Adams: I would like to find out more. Why would the
House of Commons not hear from the witnesses? As a
background, at one time there was at Igloolik a transportation
committee. How long ago was the agreement with the partnership
with the shipping set up? Was it about two or three years ago?

Ms. Paquin: We were set up in 1998.

Senator Adams: I want to make sure our committee
understands Nunavut and Nunavik. Nunavut is a territory and
Nunavik is in Northern Quebec.

est tiré du hansard du vendredi 15 octobre 2004. La deuxième
citation vient des commentaires faits le 30 novembre devant le
Comité permanent des transports par le commissaire de l’époque
de la Garde côtière.

Nous nous en sommes remis aux spécialistes de la législation.
Nous nous en tenons simplement à ce que nous avons pu déduire
des observations des représentants du gouvernement au sujet du
projet de loi.

Le sénateur Tkachuk : Monsieur Schiller, dans la lettre que
vous nous avez envoyée, vous dites que le gouvernement du
Nunavut, ainsi que plusieurs importants groupes inuits, dont la
Nunavut Tunngavik Incorporated, avaient écrit au comité de la
Chambre des communes dans le but d’exposer leurs points de vue.
Est-ce faux? Vous aviez demandé à comparaître, mais sans succès.
Votre demande a-t-elle été rejetée?

Mme Paquin : Oui.

Le sénateur Tkachuk : M. Schiller semble avoir des doutes. Le
comité a-t-il refusé de vous rencontrer? A-t-il également refusé de
rencontrer le gouvernement territorial du Nunavut?

M. Schiller : D’après ce que j’ai compris, le comité avait décidé
de ne pas entendre de témoins. Le comité avait reçu plusieurs
lettres, y compris une du gouvernement du Nunavut. Ce dernier
aurait annulé sa participation à la dernière minute. À ma
connaissance, le comité avait décidé de ne pas entendre d’autres
témoins.

Le sénateur Tkachuk : On avait accordé du temps au
gouvernement pour que ses représentants témoignent puis tout
a été annulé. Pouvez-vous l’expliquer à nouveau?

M. Schiller : Je ne sais pas très bien ce qui s’est passé. Je crois
que le gouvernement du Nunavut avait demandé à comparaître
devant le comité permanent, tout comme Transport Nanuk,
Nunavut Tunngavik Incorporated et d’autres. Le comité avait
réservé du temps pour le gouvernement du Nunavut, mais ce
dernier a annulé la rencontre proposée. Du coup, le comité a
décidé de ne pas entendre d’autres témoins. C’est ce que j’ai cru
comprendre.

Le sénateur Tkachuk : Le président du comité vous a-t-il
envoyé une lettre, à vous, à monsieur Schiller ou à la société
expliquant les raisons de l’annulation, ou bien était-il trop occupé
pour le faire?

Mme Paquin : Je crois qu’il était trop occupé.

Le sénateur Adams : J’aimerais en avoir le cœur net. Pourquoi
la Chambre des communes refuserait-elle d’entendre des témoins?
Pour votre information, sachez qu’à une époque, il y avait un
comité des transports à Igloolik. À quand remonte l’entente de
partenariat avec la société de transport? A-t-elle été conclue il y a
deux ou trois ans?

Mme Paquin : Nous avons été constitués en 1998.

Le sénateur Adams : Je veux être certain que les membres du
comité comprennent bien la différence entre le Nunavut et le
Nunavik. Le Nunavut est un territoire et le Nunavik est une
région du Nord du Québec.
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Right now, in partnership with the transportation committee,
you own two ships. Is that correct?

Ms. Paquin: We own two ships; that is correct.

Senator Adams: What is the cargo tonnage?

Ms. Paquin: The Umiavut carries about 14,000 cubic metres of
cargo, and the Aivik carries about 12,000 cubic metres of cargo.
They each do three voyages up in the Eastern Arctic, to all of the
Eastern Arctic, including all the 14 communities in Nunavik,
Baffin Island, Kivalik and elsewhere.

Senator Adams: Since Churchill Northern Transportation
Company Limited (NTCL) has been closed down, do you now
have more of the business in the Keewatin region around Hudson
Bay?

Ms. Paquin: The Kivalik region is not the region we service for
the Government of Nunavut. We service the Baffin Island region
and the Nunavik region, although we do call Rankin Inlet, Coral
Harbour and Repulse Bay as well. We are not the GN carrier for
the Kivalik region at this time.

Senator Adams: Do you know exactly what the Coast Guard
says in regard to tonnage, because you have no icebreaker facility
to go up to Pelly Bay? Does the Coast Guard go up to Grise
Fjord?

Ms. Paquin: We go to Grise Fjord.

Senator Adams: That is the last community right at the top of
the high Arctic.

Ms. Paquin: It is very difficult.

The Chairman: For senators who are unclear about Nunavut
and Nunavik, the last page of this folder has a very useful map.
Grise Fjord is there as well.

Senator Adams: The ministry does not want an amendment.
The committee would have had a chance in the House of
Commons before the bill hit the Senate. We have a case here in
the Senate. They wrote a letter to the committee in the House of
Commons, and they were refused.

Senator Tkachuk: Mr. St-Julien, did you wish to make a
comment?

[Translation]

Mr. St-Julien: Further to Senator Tkachuk’s question, the
President of Makivik, Mr. Pita Aatami, made every possible
effort to intervene in this matter as a witness, but his efforts were
unsuccessful. Quebec is one of only a few provinces in Canada
where north of the 60th parallel, you will find the territory of
Nunavik and seven northern villages. Mr. Aatami of Makivik
tried to see to it that this policy was explained to the Inuit of
Nunavik but his efforts were rebuffed.

Actuellement, en partenariat avec la société de transport, vous
possédez deux navires, n’est-ce pas?

Mme Paquin : Effectivement, nous sommes propriétaires de
deux bateaux.

Le sénateur Adams : Quel est le tonnage des cargaisons?

Mme Paquin : Le Umiavut transporte environ 14 000 mètres
cubes de charge, et le Aivik, approximativement 12 000. Chacun
d’eux fait trois voyages dans toute la région de l’Arctique de l’Est,
y compris dans les 14 communautés du Nunavik, de l’Île de
Baffin, de Kivalik et d’ailleurs.

Le sénateur Adams : Depuis que la Churchill Northern
Transportation Company Limited (NTCL) a fermé ses portes,
travaillez-vous plus dans la région de Keewatin, autour de la baie
d’Hudson?

Mme Paquin : Nous ne desservons pas la région de Kivalik
pour le compte du gouvernement du Nunavut. Nous desservons
la région de l’Île de Baffin et celle du Nunavik, même si nous
l’appelons Rankin Inlet, ainsi que Coral Harbour et Repulse Bay.
Actuellement, nous ne sommes pas le transporteur du
gouvernement du Nunavut pour la région de Kivalik.

Le sénateur Adams : Savez-vous exactement ce que dit la Garde
côtière à propos du tonnage, étant donné que vous n’avez pas de
brise-glace pour vous rendre jusqu’à Pelly Bay? La Garde côtière
va-t-elle jusqu’au fiord Grise?

Mme Paquin : Nous allons jusqu’au fiord Grise.

Le sénateur Adams : C’est la dernière communauté aux confins
de l’Arctique.

Mme Paquin : C’est une région très difficile d’accès.

La présidente : Je renvoie ceux qui ne font pas très bien la
différence entre le Nunavut et le Nunavik à la dernière page du
dossier qui nous a été remis et qui contient une carte très utile.
Fiord Grise s’y trouve aussi.

Le sénateur Adams : Le ministère ne veut pas d’amendement.
Le comité aurait eu une chance à la Chambre des communes
avant que le projet de loi n’arrive au Sénat. Nous sommes face à
un problème. Ces gens ont écrit une lettre au comité de la
Chambre des communes, qui a refusé de les rencontrer.

Le sénateur Tkachuk : Monsieur St-Julien, vous vouliez faire
un commentaire?

[Français]

M. St-Julien : Pour faire suite à la question du sénateur
Tkachuk, le président de la société Makivik, M. Pita Aatami, a
essayé par tous les moyens d’intervenir comme témoin, mais en
vain. Dans la province de Québec, au nord du 60e parallèle —
c’est l’une des seules provinces du Canada — où le territoire du
Nunavik compte sept villages nordiques par décret au nord du
60e parallèle. M. Aatami, de la société Makivik, a essayé de
s’assurer que les Inuits du Nunavik qui vivent au nord du
60e parallèle soient au courant de cette politique. Il a essuyé un
refus total.
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[English]

The Chairman: I was going to say was that while I think it is
appropriate for a Senate committee to examine what a Commons
committee did, we may be getting into uncharted realms if we are
examining psychological reasons.

Senator Munson: Just for the record, who is the chair of that
committee?

The Chairman: Mr. Gallaway is the chairman of that
committee.

Ms. Paquin: We did meet Mr. Karygiannis subsequent to the
committee meeting, and we did inform him of our concerns with
the bill.

The Chairman: Thank you all.

[Translation]

As you can see, it has been a learning process for us. Thank you.

Ms. Paquin: Thank you very much as well.

[English]

Honourable senators, we will take a two-minute break and
resume for a brief in camera meeting to discuss another topic not
connected to this bill. I take the opportunity to thank again our
witnesses.

[Translation]

If we need more information, we can always contact you.

The meetings is adjourned.

OTTAWA, Wednesday, June 8, 2005

The Standing Senate Committee on Transport and
Communications, to which was referred Bill C-3, to amend the
Canada Shipping Act, the Canada Shipping Act, 2001, the
Canada National Marine Conservation Areas Act and the
Oceans Act; and Bill S-31, to authorize construction and
maintenance of a bridge over the St. Lawrence River and a
bridge over the Beauharnois Canal for the purpose of completing
Highway 30, met this day at 6:29 p.m. to give consideration to the
bills.

Senator Joan Fraser (Chairman) in the chair.

[English]

The Chairman: Honourable senators, we are meeting today
with Minister of Transport, the Honourable Jean Lapierre, and a
number of officials. Our order of business is a little bit
complicated today, so I will go through it.

[Traduction]

La présidente : J’allais dire que même si je pense qu’il est
approprié que le comité du Sénat examine ce qu’a fait le comité de
la Chambre des communes, nous risquons de nous retrouver dans
une impasse si nous voulons élucider les raisons psychologiques
derrière tout cela.

Le sénateur Munson : Pour information, qui préside ce comité?

La présidente : C’est M. Gallaway.

Mme Paquin : Nous avons rencontré M. Karygiannis après la
réunion du comité et nous lui avons fait part de nos
préoccupations à l’égard du projet de loi.

La présidente : Merci à tous.

[Français]

Comme vous voyez, cela a été pour nous un voyage de
découvertes, merci beaucoup.

Mme Paquin : Merci beaucoup.

[Traduction]

Honorables sénateurs, nous allons faire une pause de deux
minutes puis nous reprendrons nos travaux à huis clos pour
discuter brièvement d’un autre sujet qui n’est pas relié à ce projet
de loi. Je tiens à remercier encore nos témoins de leur
participation.

[Français]

Si nous avons besoin de plus amples renseignements, nous
pouvons toujours vous contacter.

La séance est levée.

OTTAWA, le mercredi 8 juin 2005

Le Comité sénatorial permanent des transports et des
communications, à qui a été renvoyé le projet de loi C-3, loi
modifiant la Loi sur la marine marchande du Canada, la Loi de
2001 sur la marine marchande du Canada, la Loi sur les aires
marines nationales de conservation du Canada et la Loi sur les
océans, de même que le projet de loi S-31, Loi autorisant la
construction et l’entretien d’un pont franchissant le fleuve Saint-
Laurent et d’un pont franchissant le canal Beauharnois en vue du
parachèvement de l’autoroute 30, se réunit ce jour à 18 h 29 pour
étudier ces projets de loi.

Le sénateur Joan Fraser (présidente) occupe le fauteuil.

[Traduction]

La présidente : Honorables sénateurs, nous nous réunissons
aujourd’hui avec le ministre des Transports, l’honorable Jean
Lapierre, qui est accompagné par certains fonctionnaires. Comme
notre ordre du jour est un peu compliqué aujourd’hui, je vais vous
le lire.
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We will first hear from the minister on Bill C-3, an act to
amend the Canada Shipping Act, the Canada Shipping Act, 2001,
the Canada National Marine Conservation Areas Act and the
Oceans Act, and we will discuss the bill briefly with him. At seven
o’clock, we will conclude questioning on Bill C-3 and we will hear
from the minister on Bill S-31, an act to authorize construction
and maintenance of bridges over the St. Lawrence River and the
Beauharnois Canal for the purpose of completing Highway 30.
We will discuss that bill with the minister. The minister has to
leave at about 7:30, but the officials will stay.

We can then revert to discussions with the officials on either
bill. Once we have completed questioning of the officials on
both bills, we will proceed to clause-by-clause consideration of
Bill C-3.

[Translation]

The Honourable Jean-C. Lapierre, P.C., M.P., Minister of
Transport: Madam Chair, Bill C-3 involves a slight re-
organization of Government in so far as it amends several pieces
of existing legislation, including: the Canada Shipping Act, the
National Marine Conservation Areas Act, 2001 and the Oceans Act.

As you are well aware, the marine transportation sector is a
major contributor to Canada’s economy. Our ports are among
the most competitive in the world. Every year, Canada Port
Authorities generate more than $20 billion worth of economic
activity. They are responsible for more than a quarter of a million
jobs. And, they handle over $100 billion worth of goods — one
quarter of all Canadian trade. However, it is imperative that our
marine transportation system run as safely as possible. Therefore,
Bill C-3 is designed to improve marine service delivery, in both
policy and operational functions.

Let me give you a little background. In 1995, the government
transferred most of the Coast Guard from Transport Canada to
the Department of Fisheries and Oceans. Areas related to
commercial shipping were exempted. This created significant
confusion for marine stakeholders and bureaucrats alike.

Prime Minister Martin decided, on the very day he was sworn
into office, to revert all marine policy responsibilities back to
Transport Canada. Bill C-3 does just that. It transfers policy
responsibilities, such as the development and management of
legislation, regulations, standards and guidelines to my
department.

It allows the Coast Guard to focus on its operational needs and
requirements as it transforms into a special operating agency. It
more clearly defines my responsibilities — as the Minister of
Transport — and those of my colleague — the Minister of
Fisheries and Oceans. It simplifies roles — giving my department
responsibility for regulating all vessels on the water, including
commercial vessels. The clarification of roles and responsibilities

Tout d’abord, nous entendrons le ministre au sujet du projet de
loi C-3, loi modifiant la Loi sur la marine marchande du Canada,
la Loi de 2001 sur la marine marchande du Canada, la Loi sur les
aires marines nationales de conservation du Canada et la Loi sur
les océans et nous discuterons du projet de loi avec lui. À
19 heures, nous entendrons le ministre au sujet du projet de loi S-
31, Loi autorisant la construction et l’entretien d’un pont
franchissant le fleuve Saint-Laurent et d’un pont franchissant le
canal Beauharnois en vue du parachèvement de l’autoroute 30 et
nous discuterons avec lui. Le ministre doit partir vers 19 h 30,
mais les fonctionnaires pourront rester.

Nous pourrons avoir des échanges avec ses fonctionnaires sur
l’un ou l’autre des deux projets de loi et après leur avoir posé des
questions sur ces deux mesures, nous passerons à l’étude article
par article du projet de loi C-3.

[Français]

L’honorable Jean-C. Lapierre, C.P., député, ministre des
Transports : Madame la présidente, le projet de loi C-3 est un
peu une réorganisation gouvernementale puisque qu’il modifie
plusieurs lois : la Loi sur la marine marchande du Canada, la Loi
de 2001 sur la marine marchande du Canada, la Loi sur les aires
marines nationales de conservation du Canada et la Loi sur les
océans.

Comme vous le savez, le secteur du transport maritime est un
moteur important de l’économie canadienne puisque nos ports
sont parmi les plus concurrentiels au monde. On évalue d’ailleurs
les activités économiques des administrations portuaires
canadiennes à plus de 20 milliards de dollars chaque année et
comptent plus d’un quart de million d’emplois et on traite plus de
100 milliards de marchandises, soit un quart de tous les échanges
commerciaux au Canada. Cependant, notre système de transport
maritime doit fonctionner de manière sécuritaire. Le projet de
loi C-3 a donc pour but d’améliorer la prestation des services
maritimes tant du côté des politiques que du côté des opérations.

Au fond, le contexte dans lequel s’insère ce projet de loi, c’est
qu’en 1995, le gouvernement a transféré de Transports Canada au
ministère des Pêches et des Océans la majeure partie de la Garde
côtière sauf les secteurs liés à la marine marchande. Cela a créé
une assez grande confusion chez les intervenants maritimes et les
bureaucrates.

Au moment de son assermentation, le premier ministre Martin
a décidé de redonner à Transports Canada toutes ces
responsabilités touchant les politiques maritimes. C’est ce que
fait le projet de loi C-3. On transfert à Transports Canada la
responsabilité des politiques telles que l’élaboration et la gestion
des lois, des règlements, des normes et des lignes directrices.

La Garde côtière pourra alors se concentrer sur ses besoins et
exigences opérationnelles dans le cadre de son changement de
statut en un organisme de services spécial. Mes responsabilités en
tant que ministre des Transports et celle de mon collègue, le
ministre des Pêches et des Océans, seraient aussi mieux définies.
Ceci simplifie les rôles car mon ministère sera désormais
responsable de la réglementation de tous les bâtiments, y
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is welcomed by marine stakeholders. They have expressed their
views on the inefficacy of having two departments competing in
the same area.

Bill C-3 sets out to transfer operational responsibilities related
to pleasure craft safety, marine navigation services, navigable
waters protection and pollution prevention and response to
Transports Canada.

I will give you a quick example. Prior to December 12, 2003,
regulatory responsibility for marine pollution was split between
Transport Canada and the Department of Fisheries and Oceans.
Today, that responsibility is consolidated at Transport Canada.
This allows for enhanced enforcement and compliance activities
and reduces the risk of damage to the marine environment.

And Transport Canada now manages the National Aerial
Surveillance Program, which focuses on detection and
investigation of pollution incidents. In other words, we have
planes patrolling the east and west coasts. As part of the transfer,
Transport Canada is getting not just the responsibilities but also
the employees and the budgetary funds that were being used to
carry out these responsibilities from the Department of Fisheries
and Oceans. To do otherwise, would complicate things. Although
housekeeping in nature, Bill C-3 will improve the way the
government does business. It means better protection for
seafarers, the public and the marine environment. It also means
clearer rules and processes to promote a more competitive marine
transportation sector. So, there you have an overview of the bill,
which is really just housekeeping in nature. We are here today to
make the necessary legislative changes required to make the whole
system more effective.

I have it on good authority that the split in Coast Guard
responsibilities dates back to the time of Doug Young and Brian
Tobin. However, that structure created a certain number of
inconsistent administrative responsibilities. Our aim is to create a
more logical structure.

The Chairman: There we have an overview of Bill C-3. We shall
now move on to questions from Senators.

Senator Nolin: I have not been following this bill. However, I
was present at a meeting where we heard from representatives of
Nunavut Eastern Artic Shipping Inc. They are, of course, a for-
profit entity, but they also serve an area where the cost of living
can be extremely high. In their brief, they quoted a statement
made by your parliamentary secretary. If you will bear with me, I
would like to read it to you:

[English]

Specifically, all Canadian Coast Guard policy
responsibilities and certain operational responsibilities
relating to...marine navigation services...or transferred to
Transport Canada.

compris les navires commerciaux. Les intervenants maritimes
accueillent favorablement cette clarification des rôles et des
responsabilités. Ils avaient d’ailleurs exprimé qu’ils jugeaient
inefficace que les deux ministères soient en compétition pour la
même chose.

Le projet de loi C-3 prévoit le transfert à Transports Canada
des responsabilités opérationnelles liées à la sécurité des
embarcations de plaisance au service de navigation maritime, à
la protection des eaux navigables et à la prévention de la pollution
et à l’intervention.

Par exemple, avant le 12 décembre 2003, Transports Canada et
le ministère des Pêches et Océans se partageaient la responsabilité
de la pollution maritime. Cette responsabilité revient maintenant
uniquement à Transports Canada. Cela permettra d’améliorer les
activités d’application de la loi, d’assurer une plus grande
conformité et de réduire les risques de préjudices en milieu marin.

De plus, Transports Canada gère maintenant le programme
national de surveillance aérienne qui est axé sur de la détection et
l’enquête d’incidents de pollution. On a donc des avions qui se
promènent sur les côtes Est et Ouest. Ce ne sont pas que les
responsabilités qui sont transférées du ministère des Pêches et des
Océans à Transports Canada, mais aussi les employés et les
crédits budgétaires utilisés pour mener ces activités. Autrement, ce
serait compliqué. Bien que de nature administrative, le projet de
loi C-3 améliorera la façon dont le gouvernement mènera ses
activités. Il en résultera une plus grande protection des gens de
mer, du public et du milieu marin et la clarification des règles et
des processus favorisera aussi la compétitivité du secteur du
transport maritime. C’est l’essentiel de ce projet de loi qui est
vraiment de nature administrative. Nous sommes ici aujourd’hui
pour mettre sous forme législative les changements nécessaires
afin de rendre le tout plus efficace.

On me dit que le partage des responsabilités de la Garde côtière
date de l’époque de Doug Young et Brian Tobin sauf qu’avec
cela, venait un certain nombre de responsabilités administratives
incohérentes. On voulait avoir quelque chose de plus logique.

La présidente : Voilà pour le projet de loi C-3. On passe
maintenant à la période des questions.

Le sénateur Nolin : Je n’ai pas suivi ce projet de loi. Toutefois,
j’ai participé hier à une séance avec des représentants du Nunavut
Eastern Artic Shipping Inc. qui — il faut le dire — est une
entreprise à but lucratif, mais qui dessert une population sujette à
des coûts qui peuvent être exorbitants. Dans leur mémoire, ils
nous rapportent une déclaration de votre secrétaire parlementaire.
Et, si vous me le permettez, je vais vous vous la lire :

[Traduction]

Plus précisément, toutes les fonctions de police et
certaines responsabilités opérationnelles de la Garde
côtière canadienne relativement aux services de navigation
maritime ont été transférées à Transports Canada.
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[Translation]

Do you agree with the parliamentary secretary’s assertion?

Mr. Lapierre: Policy is our jurisdiction, whereas operations or
fee-setting are not.

Senator Nolin: The Coast Guard does currently have a policy.
The witnesses provided us with a document downloaded directly
from the Department of Fisheries and Oceans’ website. I could let
you see it if you wish. The Website states that ‘‘there is an
exemption for waters north of 60 degrees latitude and for James
Bay, Hudson Bay and Ungava Bay.’’ This is clearly a policy,
which, if you parliamentary secretary is to be believed — and you
have told us that his statement is indeed correct — should be your
jurisdiction. The witnesses contended that the Coast Guard
should not be able to set the policy and benefit from it at the same
time. I think that this stands to reason. In other words, the two
Federal entities should have completely separate jurisdictions,
and indeed I believe this is what you are endeavouring to achieve.
Put policy— and the example I just gave you is clearly a policy—
in the hands of the Department of Transport and leave the
responsibility for the operation of the Coast Guard with Fisheries
and Oceans.

Do you not think that it would be much more effective and in
line with the intent of your legislation for you to take control of
policy and the corresponding regulations and to leave operations
with the Department of Fisheries and Oceans?

Mr. Lapierre: At first blush, it would seem the logical thing to
do. I think Mr. McDonald is better placed to address this issue
than I am.

[English]

Mr. Gerard A. McDonald, Director General, Marine Safety,
Transport Canada: I would be happy to respond. The Orders-in-
Council that transferred the Coast Guard responsibilities to
Transport Canada talked of marine navigation services included
under the Canada Shipping Act. They relate to four specific
regulations under the Canada slipping Act: The vessel traffic
service zone regulations, the Eastern Canada vessel traffic service
zone regulations, the private buoy regulations, and the aids to
navigation protection regulations. We are talking here about the
marine navigation services fees, which are operational fees
charged by the Coast Guard to offset the cost of certain of
their services. Those services are charged for under the authority
of the Oceans Act, which is not part of this bill.

[Translation]

Senator Nolin: I agree wholeheartedly with the notion that
politicians should be in charge of policy. This is quite obviously a
policy decision. Indeed, the existence or non-existence of an
exemption or leaving the operation in the hands of an entirely

[Français]

Êtes-vous d’accord avec cette déclaration de votre secrétaire
parlementaire?

M. Lapierre : Toute la question des politiques nous revient,
mais pas les opérations ou la tarification.

Le sénateur Nolin : Il y a une politique actuellement de la garde
côtière. Les témoins nous ont soumis un document qui sort
directement du site web du ministère des Pêches et des Océans
dans lequel il est dit — et je peux vous tendre le document —
qu’au nord du 60e parallèle et pour les eaux de la baie de James,
de la baie d’Hudson et de la baie d’Ungava, il y a une exemption.
C’est clairement une politique qui, si on se fie à la déclaration de
votre secrétaire parlementaire, que vous avez confirmé, devrait
relever de vous. La prétention de ces témoins est de dire : on ne
veut pas que la garde côtière soit à la fois l’émetteur de la
politique et les bénéficiaires de l’application de la politique. Ce qui
est relativement logique. Autrement dit, confions à deux entités
relevant de l’autorité fédérale la responsabilité— et c’est ce qu’on
comprend de votre intention — laissons au ministre des
Transports la responsabilité des politiques — et celle qui nous
est soumise en est de toute évidence une— et laissons au ministère
des Pêches et des Océans, la responsabilité opérationnelle de la
garde côtière.

Ne croyez-vous pas qu’il serait beaucoup plus efficace et
respectueux de votre intention législative, qui est pour vous de
rapatrier tout ce qui s’appelle politique et la réglementation qui
vient avec ces politiques, et laisser les opérations au ministère des
Pêches et des Océans?

M. Lapierre : À première vue, c’est logique. M. McDonald
pourrait mieux que moi répondre à ces questions.

[Traduction]

M. Gerard A. McDonald, directeur général, Sécurité maritime,
Transports Canada : Je vais me faire un plaisir de vous répondre.
Les décrets qui ont donné lieu au transfert de responsabilités de la
Garde côtière à Transports Canada concernent les services de
navigation maritime visés par la Loi sur la marine marchande du
Canada. Ils concernent plus précisément quatre règlements
découlant de la Loi sur la marine marchande du Canada : le
Règlement sur les zones de services de trafic maritime, le Règlement
sur la zone de services de trafic maritime de l’est du Canada, le
Règlement sur les bouées privées et le Règlement sur la protection
des aides à la navigation. Il est ici question des droits imposés pour
les services à la navigation, qui sont des droits opérationnels
facturés par la Garde côtière afin de compenser certains coûts
associés aux services. Ces services sont facturés en vertu de la Loi
sur les océans, qui n’est pas visée par ce projet de loi.

[Français]

Le sénateur Nolin : Je suis entièrement d’accord avec l’idée
qu’un politicien soit responsable des politiques. De toute
évidence, c’est une décision politique. On accorde ou non une
exemption. Qu’on laisse la gestion de l’exploitation à une autre
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different entity has no bearing on my opinion on this matter.
Creating two separate jurisdictions will act as a counterbalance
and will avoid a situation where the same entity is responsible for
setting and implementing the policies.

As far as fees are concerned, revenue is generated by the
organization in charge of operations. It might be an idea to look
at this issue and to amend your bill to reflect your goal. It has
been brought to our attention that administrative measures have
been put in place and that the bill respects them.

You have taken a decision and your bill is designed to
implement these policies. We agree with what you are trying to
achieve. All we need to do now is to dot the I’s and cross the t’s.

Mr. Lapierre: You are saying that fees should be set by one
entity and administered by another, but you have to take account
of those paying to use the service in the equation. The decision on
awarding an exemption is the bailleywick of the Department of
Fisheries and Oceans.

Senator Nolin: The real issue here is whether we are dealing
with a policy decision or not.

Mr. Lapierre: It is a decision as to how government is
organized. This is normally the prerogative of the Prime
Minister, as indeed, it is in this case. I think that this warrants
further study. I shall endeavour to meet with my colleague as soon
as possible with a view to providing you with an answer— within
the next few days — to your question of whether it would
enhance the balance. It all comes down to whether we really want
to put Dracula in charge of the blood bank.

[English]

The Chairman: Our researcher has provided some information
that we did not have at our meeting yesterday, and that is the
1998 clarification issued by the Coast Guard of its marine service
fees policy. That clarification explains that if a voyage takes place
entirely North of 60, you do not pay the fees, and that if a voyage
takes place south of 60, you do pay fees.

We were given to believe yesterday, probably by inadvertence,
that no such clarification had been issued. It was issued.

Although that does not address your political issue,
Senator Nolin, it was part of the discussion.

Senator Nolin: It is a political decision. The purview of the bill
is to give to Minister Lapierre and his colleagues the authority to
look after the policy matters and to leave the operation to other
agencies. I think it is perfectly logical.

The Chairman: I am not disputing that, but the other element
that was discussed yesterday was whether the fees should be levied
North of 60. I simply chose this time to make senators aware of
this information that we have.

entité, je suis d’accord. Cela aura l’effet d’un contre-poids. Ce ne
sera pas la même personne qui établira les politiques et qui les
appliquera.

Pour ce qui est de la tarification, les revenus proviennent de
l’organisation chargée de l’exploitation. Cela peut sembler
intéressant pour certains de tendre l’oreille à cette proposition et
de vous offrir la possibilité d’amender votre projet de loi afin qu’il
reflète votre intention. On se fait dire que des mesures
administratives ont été prises et que ce projet de loi les respecte.

Vous avez pris une décision et votre projet de loi vise à
appliquer ces politiques. Nous sommes d’accord avec vous. Il
s’agit de la rendre parfaite.

M. Lapierre : Vous voudriez qu’une entité établisse les tarifs et
qu’une autre les gère, mais il faut tenir compte de l’utilisateur-
payeur dans cette organisation. La décision de l’exemption vient
du ministre des Pêches et des Océans.

Le sénateur Nolin : La vraie question est de savoir s’il s’agit
d’une décision politique ou pas.

M. Lapierre : C’est une décision d’organisation gouvernementale
qui relève normalement du premier ministre, comme c’est le cas ici.
Cela mérite d’être examiné et je suis prêt à m’asseoir avec mon
collègue le plus rapidement possible afin de revenir vous donner une
réponse plus substantielle dans les prochains jours, à savoir si cela
amènerait un meilleur équilibre. Au fond, veut-on vraiment mettre
Dracula en charge de la banque de sang?

[Traduction]

La présidente : Notre recherchiste nous a remis certains
renseignements dont nous ne disposions pas hier. Il s’agit d’une
précision de 1998 émise par la Garde côtière au sujet de sa
politique relative aux droits imposés pour les services à la
navigation maritime. Cette précision indique qu’un voyage qui se
déroule entièrement au nord du 60e parallèle n’est pas soumis à
ces droits mais que, s’il se déroule au sud du 60e parallèle, il fait
l’objet de droits.

Hier, on nous a amené à penser, sans doute par erreur, que ce
genre de précision n’avait jamais été émise. Or, elle l’a bien été.

Bien que cela ne rejoigne pas la question que vous avez
soulevée au sujet de la politique, sénateur Nolin, elle faisait tout
de même partie de la discussion.

Le sénateur Nolin : C’est une décision de nature politique. Le
projet de loi vise à donner au ministre Lapierre et à ses collègues le
pouvoir d’examiner toutes les questions de politique et de laisser
tout ce qui est opérationnel à des organismes. Je trouve cela tout à
fait logique.

La présidente : Je ne remets pas cela en question mais, hier,
nous nous sommes demandé s’il ne fallait pas également imposer
des droits au nord du 60e. Je voulais simplement profiter de cette
occasion pour vous communiquer ces informations, honorables
sénateurs.
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Senator Adams: My question is supplementary to that of
Senator Nolin. We heard witnesses yesterday from companies
that are concerned about these fees that they have been charged
North of 60 since 1996. We also heard from shareholders of a
company based in Hay River. They go North of 60 from Hay
River up to Cambridge Bay and Tuktoyaktuk and they are not
charged a fee. However, for transport from Hudson Bay up to
Baffin Island, fees are charged by the Coast Guard.

Senator Watt and I live in that area. We are concerned about
this because when the government charges the companies a fee,
the cost of goods coming into the community goes up.

I will let Senator Watt continue with the questioning.

Senator Watt:Minister, as you know, it is very expensive to live
in the North. The cost of transportation is high, as is the cost of
living in general. Nunavik in Northern Quebec is one of the
biggest taxpayers in Canada.

Senator Adams met with the people from Nunavut Eastern
Arctic Shipping yesterday. Unfortunately, I could not attend that
meeting. That company is owned by groups in Nunavik and
Nunavut, and Makivik is a shareholder. There is another shipping
company that is owned by the northern stores and the federation
of co-ops, which is also a joint venture between Nunavut and
Nunavik.

What want the Government of Canada to implement its policy
with regard to fees as soon as possible. The policy says that the fee
will not apply to the provision of services North of 60, and I
would like a more precise definition of that. I believe that Hudson
Bay, James Bay and Ungava Bay, including northern Labrador,
should be included in this policy.

The implementation of this policy would be very much
appreciated by the people in the North because, as
Senator Adams said, when the cost of anything with regard to
transportation goes up, that cost is passed on to the consumer,
and the consumers are being hit very hard. Also, since this policy
was established in 1996, perhaps there is some entitlement to
reimbursement.

Mr. Lapierre: I sympathize with this situation, and with the
suggestion that there should be checks and balances in the
establishment of fees. However, I have no authority in that. This
is the responsibility of the Minister of Fisheries and Oceans. He
has given the exemption and is the one who could clarify or add to
it in the way you are suggesting.

Bill C-3 does not address that, because it only deals with
policy. Although it is outside the scope of the Order-in-Council,
we could have discussions with my colleague. Perhaps he could
speak to this committee on that issue. I know that this is a
concern, and not only in the North. Dredging fees are also of
concern. Everyone thinks that I am responsible for these fees, so I
get an earful everywhere I go.

Le sénateur Adams : Ma question s’inscrit en complément de
celle du sénateur Nolin. Hier, des témoins représentant des
sociétés nous ont dit qu’ils voient un problème dans les droits
qu’on leur impose depuis 1996 pour des voyages au nord du 60e.
Des actionnaires d’une compagnie de Hay River sont également
venus nous parler. S’ils se rendent au nord du 60e, de Hay River à
Cambridge Bay et à Tuktoyaktuk, ils ne paient actuellement pas
de droit. Toutefois, pour les navires allant de la baie d’Hudson à
l’île de Baffin, il leur faut régler les droits de la Garde côtière.

Le sénateur Watt et moi-même vivons dans cette région. Cela
nous préoccupe, parce que, quand le gouvernement prélève des
droits auprès de sociétés, le coût des marchandises qui sont livrées
aux collectivités augmente.

Je vais laisser le sénateur Watt poursuivre ses questions.

Le sénateur Watt : Monsieur le ministre, comme vous le savez,
il est très coûteux de vivre dans le Nord. Ce sont les résidents du
Nunavik, dans le Nord québécois, qui paient le plus de taxes au
Canada.

Hier, le sénateur Adams a rencontré les représentants de la
Nunavut Eastern Arctic Shipping. Malheureusement, je n’ai pu
assister à cette réunion. Cette société appartient à des groupes du
Nunavik et du Nunavut, et Makivik est un des actionnaires. Une
autre société de transport maritime appartient aux magasins du
nord ainsi qu’à la fédération des coopératives, il s’agit aussi d’une
coentreprise entre le Nunavut et le Nunavik.

Le gouvernement du Canada veut mettre en œuvre sa politique
en matière de droits le plus rapidement possible. Celle-ci stipule
que les droits ne seront pas prélevés pour des services offerts au
nord du 60e, mais j’aimerais que cette définition soit plus précise.
Je pense que la baie d’Hudson, la baie James et la baie d’Ungava,
notamment le nord du Labrador, devraient être visées par cette
politique.

La mise en œuvre de cette politique sera très appréciée par les
résidents du Nord parce que, comme le sénateur Adams le disait,
dès que le coût du transport des marchandises augmente, ce sont
les consommateurs qui en subissent les conséquences. De plus,
comme cette politique a été mise en œuvre en 1996, il y aurait
certainement lieu d’effectuer quelques remboursements.

M. Lapierre : Je comprends tout à fait cette situation et je suis
d’accord avec l’idée d’adopter des freins et des contrepoids dans
l’établissement des droits. Toutefois, je n’ai aucune autorité en la
matière, puisque tout ce dossier relève du ministre des Pêches et
des Océans. C’est lui qui a fixé cette exemption et c’est lui qui
devrait donc préciser ce qu’il en est ou décider d’aller dans le sens
que vous suggérez.

Le projet de loi C-3 ne traite pas de cet aspect, parce qu’il ne
concerne que la politique. Bien que cela échappe à la portée du
décret, je pourrais tout de même en parler avec mon collègue.
Peut-être pourrait-il aussi rencontrer le comité à cet égard. Je sais
que cette question est préoccupante, et pas uniquement pour le
Nord. Il en va de même des droits de dragage. Tout le monde
pense que je suis responsable de ces droits et, croyez-moi, j’en
entends parler partout où je vais.
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The Coast Guard falls under the responsibility of the Minister
of Fisheries and Oceans. If I interfere with it, we will be back to
the shared responsibility and accountability that we are trying to
correct with this bill.

I do not want to interfere with the responsibilities of the
Minister of Fisheries and Oceans. Perhaps he would be receptive
to your suggestion and no legislative changes would be required.
He has the authority to do that.

Senator Watt: We have a copy of a letter to him to which he
has not replied. I could forward a copy of that letter to you.

An MLA in the Nunavut legislature introduced a resolution
stating that these new user fees should be implemented
immediately and that there should be reimbursement of fees
paid in the past nine years. We could provide that to you.

Would it be better for you to discuss this with the minister or
for us to make a direct presentation to him? We have no
hesitation in doing that.

Mr. Lapierre: You can get two for the price of one. I undertake
to raise the matter with him as this has a direct impact on
transportation issues. I will do that and report back to you. I
would like to have a copy of the letter to which you referred.

Senator Watt: Thank you.

Senator Eggleton: Minister, I would like to know how this
change might bring about improvements in the operations of the
Coast Guard. There has been concern for some time about the age
of the vessels, the size of the force and its effectiveness. What are
your plans to improve the service?

Mr. Lapierre: Senator, that is exactly the point of his bill. I
have no responsibility for the Coast Guard; it is the responsibility
of the Minister of Fisheries and Oceans. However, we have Coast
Guard officials here today who could answer your specific
questions. Sometimes it frustrates me that I do not have
responsibility for the Coast Guard, but people with greater
knowledge thought that it should be split off from Transport. I
have nothing to do with their corporate plan, but I know that the
Coast Guard has great needs.

Senator Eggleton: Perhaps the officials could respond to this
later.

The Chairman: The officials will stay to help us understand the
ramifications.

[Translation]

Senator Chaput: Given that this bill is designed to improve the
situation, does it include any provisions for enhancing anti-
pollution initiatives or issues of this type?

Mr. Lapierre: This area will henceforth come under the
jurisdiction of the same department. Officials with knowledge of
the marine sector also have a handle on environmental issues.

La Garde côtière relève du ministre des Pêches et des Océans.
Si je me mêlais de ce dossier, nous reviendrions à une situation de
responsabilités partagées que nous voulions corriger par le biais
de ce projet de loi.

Je ne veux pas me mêler des responsabilités du ministre des
Pêches et des Océans. Peut-être sera-t-il ouvert à vos suggestions
et qu’aucun changement législatif ne s’imposera. C’est lui qui est
investi de l’autorité nécessaire pour cela.

Le sénateur Watt : Nous avons un exemplaire de la lettre que
nous lui avons adressée et à laquelle il n’a pas répondu. J’aimerais
vous en faire parvenir copie.

Un député provincial du Nunavut a déposé une résolution
stipulant que ces nouveaux droits d’utilisation devraient être
immédiatement mis en vigueur et que les droits qui ont été versés
au cours des neuf dernières années devraient être remboursés.
Nous pourrions aussi vous remettre cela.

Préférez-vous voir vous-même le ministre à ce sujet ou voulez-
vous que nous intervenions directement auprès de lui? Nous n’y
verrions pas de problème.

M. Lapierre : Vous pourriez faire d’une pierre deux coups. Je
vais aborder cette question avec lui puisqu’elle a une répercussion
directe sur les questions de transport. Je vais donc faire cela et je
vous en rendrai compte par la suite. J’aimerais avoir copie de la
lettre dont vous venez de parler.

Le sénateur Watt : Merci!

Le sénateur Eggleton : Monsieur le ministre, j’aimerais savoir
en quoi ce genre de changement pourrait permettre d’améliorer le
fonctionnement de la Garde côtière. On s’inquiète, depuis quelque
temps déjà, de l’âge des bâtiments, de l’effectif de la Garde côtière
et de son efficacité. Qu’envisagez-vous de faire pour améliorer le
service?

M. Lapierre : Sénateur, c’est précisément ce à quoi est destiné
ce projet de loi. Je ne suis pas chargé de la Garde côtière qui relève
du ministre des Pêches et des Océans. Toutefois, nous avons ici
aujourd’hui des représentants de la Garde côtière qui pourront
répondre à vos questions à ce sujet. Je suis parfois frustré de ne
pas être responsable de la Garde côtière, mais des gens plus
astucieux que moi ont estimé qu’il était mieux de détacher la
Garde côtière du ministère des Transports. Je n’ai rien à voir avec
le plan d’activités de la GCC, mais je sais que celle-ci a de grands
besoins.

Le sénateur Eggleton : Les fonctionnaires pourront peut-être
nous répondre plus tard.

La présidente : Ils vont rester pour nous aider à comprendre les
tenants et les aboutissants de cette affaire.

[Français]

Le sénateur Chaput : Puisque ce projet de loi vise
l’amélioration, prévoit-on une amélioration en ce qui a trait,
entre autres, aux interventions antipollution?

M. Lapierre : La responsabilité relèvera désormais du même
ministère. Les gens qui connaissent le secteur maritime ont
également une connaissance du domaine de l’environnement.
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These officials will assess the various problems and will play a
leadership role with Environment Canada and provincial public
safety staff. Teamwork is the name of the game but Transport
Canada will retain overall responsibility.

[English]

Senator Eyton: The bill seems sensible and reasonable on its
face. Has the bill been well discussed? Does anyone oppose it or
parts of it?

Mr. Lapierre: I have been the Minister of Transport for one
year and no one has spoken to me about it, but I do not think it is
matter of general discussions. I have received no negative
representations.

The Chairman: For the committee’s information, the only
people who asked to appear, or even submit representations on
this bill, were the Nunavut Eastern Arctic Shipping
representatives, who appeared before the committee yesterday.

Senator Eyton: My second question follows up on the
comments of Senator Eggleton. I am a mechanic, so I like to
see how things work. I see that you have taken over some
important responsibilities, which is coherent and intelligent, and I
applaud that. However, there is still a separation between
Transport setting policy and someone actually doing the work.
How do you coordinate and manage that?

Mr. Lapierre: I will ask Mr. McDonald to speak to that.

Mr. McDonald: Four areas of policy responsibility were
transferred: Pleasure craft safety, environmental response
measures, navigation services and the Navigable Waters
Protection Act. For the most part, Transport Canada has full
policy responsibility in those areas, which we interpret to mean
the making of the regulations.

As we briefly referred to, one area in which there is potential
for crossover is navigation services. However, our policy
responsibilities are restricted to the making of regulations with
respect to those navigation services. Those regulations define the
areas that would be subject to traffic regulations and the setting of
buoys and their size and structure.

The operational responsibility, actually operating the vessel
traffic service system and the placement of the buoys, is the
responsibility of the Canadian Coast Guard. They have years of
experience in that. As a policy-making department, we do not
believe it is our responsibility to tell them how to do that work.
They are quite capable of doing that on their own. We work
closely with the Canadian Coast Guard on a number of issues,
and we do not foresee that to be a problem in the future.

Senator Eyton: Is the Coast Guard accepting of the structure
embedded in this bill?

Ceux-ci, par exemple, prendront connaissance des difficultés et
joueront un rôle de leadership avec les fonctionnaires
d’Environnement Canada et les responsables de la sécurité civile
des provinces. Le travail se fait en équipe, mais Transports
Canada conserve la responsabilité globale.

[Traduction]

Le sénateur Eyton : A priori, ce projet de loi semble
raisonnable, mais a-t-il fait l’objet de véritables discussions? Est-
ce que quelqu’un s’y est opposé, en partie ou en totalité?

M. Lapierre : Je suis ministre des Transports depuis un an et
personne n’a soulevé de problème à cet égard, et je ne pense pas
que ce sujet se prête à une discussion générale. Personne n’est
venu me voir pour se prononcer contre.

La présidente : Je tiens à indiquer aux membres du comité,
pour leur information, que les seules personnes qui ont demandé à
comparaître ou à faire parvenir un mémoire au sujet de ce projet
loi sont des représentants de la Nunavut Eastern Arctic Shipping
que nous avons accueillis hier.

Le sénateur Eyton : Ma deuxième question fait suite aux
commentaires du sénateur Eggleton. Comme j’ai une formation
de mécanicien, j’aime savoir comment fonctionnent les choses.
Vous venez de vous engager à des choses très importantes, ce qui
est logique et intelligent, et je vous en félicite. Toutefois, il existe
encore un fossé entre Transports Canada, qui établit la politique
que les organismes doivent appliquer. Comment envisagez-vous
de coordonner tout cela?

M. Lapierre : Je vais demander à M. McDonald de vous
répondre.

M. McDonald : Quatre domaines de politique ont été
transférés : la sécurité de la navigation de plaisance, les services
à la navigation maritime, les mesures de prévention et
d’intervention antipollution et la protection des eaux navigables.
Dans la plupart des cas, Transports Canada conserve toutes ses
responsabilités en matière d’établissement des politiques, ce qui
revient à dire que le ministère peut continuer d’adopter des
règlements.

Comme j’en ai brièvement parlé tout à l’heure, il est également
possible de transférer les services à la navigation. Cependant, nos
responsabilités dans le domaine des politiques se limitent à
l’adoption de règlements pour les services à la navigation,
règlements qui définissent les zones de services de trafic
maritime ainsi que le mouillage, la taille et la structure des bouées.

Les responsabilités opérationnelles, soit les services de trafic
maritime et le mouillage des bouées, incombent à la Garde côtière
canadienne. C’est elle qui a l’expérience voulue dans ces
questions. En tant que ministère qui établit des politiques, nous
estimons qu’il ne nous appartient pas de dire à la Garde côtière
comment elle doit faire son travail. Elle est compétente pour agir
seule. Nous travaillons en étroite collaboration avec la GCC dans
plusieurs dossiers et nous n’envisageons pas de problèmes dans
l’avenir.

Le sénateur Eyton : La Garde côtière accepte-t-elle la structure
que sous-tend ce projet de loi?
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Mr. McDonald: Most certainly, yes.

Senator Munson: Minister, although this may not be your
jurisdiction, what is your personal view on user fees? The
company from which we heard yesterday is very much against
this. It costs them money every time they ship to the North. I
would like to get your views on user fees.

Mr. Lapierre: In principle, I agree with user fees, although I
have never met anyone else who agrees with me. Without user
fees, the government would be giving grants to everyone for
everything. I believe that there are services provided by the
government for which we should charge. The fees do not always
cover all the costs, but they are at least a contribution. I believe
that user fees are useful and good public policy in many instances.

Senator Munson: This company believes that the North is being
penalized by these fees.

Mr. Lapierre: I do not have an opinion on that case because I
do not know the circumstances. However, in principle I believe
that charging user fees for many services provided by government
is a sound policy.

[Translation]

The Chairman: We shall now move onto discussion of Bill S-
31.

If I am not mistaken, Mr. Minister, you have a presentation on
this bill?

Mr. Lapierre: It is short and sweet.

[English]

Bill S-31 authorizes the construction and maintenance of two
bridges, one over the St. Lawrence River and one over the
Beauharnois Canal. The current legislation under the Navigable
Waters Protection Act does not allow me, as minister, to
authorize this construction.

[Translation]

Bill S-31 will give the authority to complete Highway 30, which
will provide the city of Montreal with a bypass. Montreal is one of
only a handful of North American cities not to have a bypass.

Rumour has it that the Highway was given the number thirty
because various governments over the past 30 years have
promised to complete it. It is now a priority for the
Government of Quebec and also for the Government of
Canada. We have an infrastructure agreement in place. Indeed,
we recently signed a comprehensive agreement with the Quebec
finance minister for a total project cost of $1.2 billion.
Consequently, we require the necessary legal authority to build
these two bridges.

M. McDonald : Tout à fait.

Le sénateur Munson : Monsieur le ministre, même si cela
ne relève pas de votre compétence, que pensez-vous,
personnellement, des droits d’utilisation? La compagnie dont
nous avons accueilli les représentants hier y est tout à fait
opposée. Cela lui coûte cher chaque fois qu’elle envoie un
bâtiment dans le Nord. J’aimerais entendre votre point de vue à ce
sujet.

M. Lapierre : Je suis, personnellement, d’accord avec le
principe des droits d’utilisation, mais je ne suis jamais tombé
sur quelqu’un partageant mon avis. Sans les droits d’utilisation, le
gouvernement se trouverait à verser des subventions à tout le
monde et pour n’importe quoi. J’estime que ces services fournis
par le gouvernement doivent être facturés. D’ailleurs, les droits
imposés ne couvrent pas la totalité des coûts, mais ils permettent
d’en couvrir une partie. J’estime que les droits d’utilisation sont
utiles et que, dans bien des cas, ils sont de mise dans le domaine de
la politique gouvernementale.

Le sénateur Munson : Cette compagnie estime que le Nord est
pénalisé à cause de ces droits.

M. Lapierre : Je n’ai pas d’avis à ce sujet, parce que je ne
connais pas exactement la situation. Toutefois, en principe,
j’estime que le fait d’imposer des droits d’utilisation pour
plusieurs services offerts par le gouvernement constitue une
bonne politique.

[Français]

La présidente : Nous allons maintenant passer à la discussion
du projet de loi S-31.

Monsieur le ministre, je pense que vous avez aussi une
présentation sur ce projet de loi?

M. Lapierre : Ce n’est pas quelque chose de très compliqué.

[Traduction]

Le projet de loi S-31 autorise la construction et l’entretien de
deux ponts : un au-dessus du fleuve Saint-Laurent et l’autre au-
dessus du canal Beauharnois. La législation actuelle dans le cadre
de la Loi sur la protection des eaux navigables ne me permet pas,
en tant que ministre, d’autoriser de telles constructions.

[Français]

C’est un projet de loi qui nous permettrait de compléter
l’autoroute 30, qui est une voie de contournement de la ville de
Montréal. Montréal est une des seules villes en Amérique du Nord
qui n’a pas de voie de contournement.

Je me suis fait dire qu’on l’a appelée l’autoroute 30 parce que
cela fait 30 ans qu’on la promet. Il s’agit maintenant d’une
priorité, autant pour le gouvernement du Québec que pour le
gouvernement du Canada. Nous avons une entente sur les
infrastructures. D’ailleurs, nous avons signé, il n’y a pas très
longtemps avec le ministre des Finances du Québec, une entente
globale de 1,2 milliards pour un ensemble d’infrastructures. Il faut
donc avoir une autorité légale pour construire ces deux ponts.
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[English]

Highway 30 will go from Vaudreuil-Dorion to Candiac. This
autoroute will provide the Montreal region with a four-lane
highway via the south shore by 2009 and will help ensure the
smooth flow of persons and goods in the Greater Montreal area.

Existing bridges over the St. Lawrence River, including the
Pierre-Laporte Bridge and the Quebec Bridge in Quebec City, the
Laviolette Bridge in Trois-Rivières and the Îles-de-Boucherville
Bridge in Montreal, also required special acts to authorize their
construction. Bill S-31 is based on those acts.

The Highway 30 extension project is divided into two sections.
The first is the 35-kilometre western section between Châteauguay
and Vaudreuil-Dorion. The necessary bridges over the
St. Lawrence River and the Beauharnois Canal are part of the
western section.

The second section, the eastern section, is south of Saint-
Constant, Delson and Candiac and spans about nine kilometres.
Quebec will be fully responsible for the eastern section, and the
province will own the infrastructure of both the western and
eastern sections, including the two bridges, once construction is
complete.

The Governments of Quebec and Canada are in negotiations
for the financing of the project. Given that the private sector is
asked to participate in a public-private partnership, it would not
be prudent for the government to publicly discuss the level of
investment of the public sector in the project. Once we know the
level of investment from the private sector — and we will know
that in the next few months— the governments will negotiate the
final public investment. The cost for the western section of the
highway is estimated at $1 billion, while the cost of the eastern
section is estimated at $200 million, for a total capital project of
$1.2 billion.

The adoption of Bill S-31 is also necessary because the private
partners must know that Quebec has obtained all the required
federal authorizations prior to proceeding with construction. The
bill also contains provisions requiring Quebec to submit bridge
plans, specifications and sites, as well as any substantial changes
to these for approval by the Governor-in-Council. It will also
allow the Governor-in-Council to pass any other regulations
regarding the bridges with respect to navigational issues.

This important legislation is a step toward reducing congestion
on the Greater Montreal road network. Completing the extension
of Highway 30 will provide the Quebec highway network with a
link that will allow thousands of cars and trucks to bypass the
Island of Montreal. This will help relieve the volume of traffic on
the saturated bridges on the south shore— the Champlain Bridge,
the Victoria Bridge and the Jacques Cartier Bridge — and
promote competitiveness in our trucking industry.

[Traduction]

L’autoroute 30 de Vaudreuil-Dorion à Candiac permettra de
doter la région de Montréal, d’ici 2009, d’une autoroute de
contournement à quatre voies qui passera par la rive sud et qui
contribuera à assurer la fluidité de la circulation des personnes et
des biens dans la grande région de Montréal.

Les ponts existants qui engendrent le fleuve Saint-Laurent,
comme le pont Pierre-Laporte et le pont de Québec, à Québec, le
pont Laviolette, à Trois-Rivières, et le pont des Îles-de-
Boucherville, près de Montréal, avaient aussi été assujettis à des
lois spéciales du Parlement pour autoriser leur construction. Le
projet de loi S-31 s’inspire de ces lois.

Le projet de prolongement de l’autoroute 30 se fera sur deux
tronçons. Le tronçon ouest, entre les villes de Châteauguay et de
Vaudreuil-Dorion, s’étendra sur 35 kilomètres. Les ponts qui
doivent être construits sur le Saint-Laurent et le canal
Beauharnois se trouvent sur ce tronçon.

Le tronçon est, au sud de Saint-Constant, Delson et Candiac,
s’étend sur environ neuf kilomètres. Le Québec a l’entière
responsabilité du tronçon est. Une fois la construction terminée,
la province sera propriétaire des infrastructures des tronçons est
et ouest, incluant les deux ponts.

Des négociations sont en cours entre les gouvernements du
Québec et du Canada au sujet du financement du projet. Comme
nous demandons au secteur privé de participer à une entente de
partenariat public-privé, il ne serait pas prudent pour les
gouvernements de discuter publiquement du niveau
d’investissement du secteur public dans le projet. Quand nous
connaîtrons le niveau d’investissement du secteur privé, les deux
gouvernements négocieront le montant final des investissements
publics. Les coûts pour l’ensemble du projet sont évalués à
1,2 milliard de dollars, soit environ 1 milliard pour le tronçon
ouest et 200 millions de dollars pour le tronçon est.

L’adoption du projet de loi S-31 est aussi nécessaire puisque le
partenaire du secteur privé doit s’assurer que le Québec a reçu les
autorisations fédérales nécessaires avant de procéder à la
construction. Ce projet de loi stipule aussi que le Québec devra
soumettre à l’approbation du gouverneur en conseil
l’emplacement, les plans et les cahiers des charges du projet de
construction du pont, de même que toutes modifications
substantielles à ceux-ci. La loi spéciale permettrait aussi au
gouverneur en conseil d’adopter des règlements nécessaires
touchant les ponts pour régler les questions liées à la navigation.

Ce projet de loi est un pas important dans la réduction de la
congestion du réseau routier de la région du grand Montréal. Le
parachèvement de l’autoroute 30 ajoute un maillon au réseau
routier du Québec, maillon qui permettra à des milliers de
camions et d’automobiles de contourner l’île de Montréal. Cela
permettra de réduire la circulation sur les ponts déjà saturés qui
mènent à la rive sud — le pont Champlain, le pont Victoria et le
pont Jacques Cartier — et de favoriser la compétitivité de notre
industrie du camionnage.
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[Translation]

We have been talking about Highway 30 for years now. We are
now at the most critical phase. The Government of Quebec has
successfully obtained right-of-way for the entire length of the
highway. We are now sounding out the private sector with a view
to establishing a public-private partnership. I am really keen to
see the results of the private-sector studies. We are of course
envisaging a toll for using the new road. We will have to await the
outcome of the private-sector traffic studies to determine the
income the highway is expected to generate.

Successful pilot projects of this nature have been conducted in
New Brunswick and British Columbia. We intend to draw on the
experiences of other provinces. Quebec is only just starting to
look at this possibility and we want to help them. If I am not
mistaken, there is currently approximately $250 million in the
Federal-Provincial Infrastructure Agreement. This project will
require far more than that. This promises to be an interesting
process. It will also be interesting to see the level of private sector
take-up.

I have it on good authority that there are currently two major
traffic-related issues under discussion in Quebec. The first of these
pertains to Highway 25, which could potentially experience very
significant traffic volume. The second relates to traffic volume on
Highway 30. The Quebec government has issued a call for
proposals from the private sector.

[English]

The Chairman: Senators, you should have two maps before
you. The small map indicates where the new bridges would be.
The large map shows the main traffic arteries onto and off of the
island of Montreal and includes statistics of their average daily
traffic loads.

[Translation]

Senator Nolin: You will recall John F. Kennedy’s address in the
early 1960s, in which he stated his goal of sending a man to the
moon before the decade was out. Do you believe, Mr. Minister,
that bridges linking Highway 30 will have been built by the end of
this decade? Do you seriously believe that?

Mr. Lapierre: Not only am I sure, but we have built up a lot of
credibility on this issue. I have to tell you that I dealt with this
particular matter many times during my years as a radio host. It
was a great subject for open-line programs. I am working in close
co-operation with the Quebec Ministers of Transport and Finance
as well as the the premier himself.

No-one believes the pledges made by politicians on Highway
30 anymore. We want to show people that they are wrong and
that we intend to stand by our promise. The 2009-completion date
is very tight. Things are already underway. Hydro-Québec
recently removed its towers. The necessary expropriation
process has been completed. Now in order to get the private
sector on board, we have to ensure that we are ready to go. The
biggest test for us will be private participation.

[Français]

On parle depuis plusieurs années de l’autoroute 30. Nous en
sommes maintenant à la phase la plus cruciale. Le gouvernement
du Québec a réussi à libérer l’emprise de l’autoroute d’un bout à
l’autre. Nous demandons maintenant l’intérêt du secteur privé
pour faire un PPP. J’ai hâte de voir les études que le secteur privé
fera parce qu’on parle, bien sûr, de droits payables. Il faudrait
voir les études du secteur privé sur la circulation pour connaître à
quel niveau les revenus autonomes de cette autoroute seront là.

Il y a des expériences positives qui ont été faites au Nouveau-
Brunswick et en Colombie-Britannique. On se servira de
l’expérience des autres provinces dans ce domaine. Nous en
sommes à nos premiers balbutiements au Québec sur cette
question, mais nous voulons collaborer. Je pense que, jusqu’à
présent, nous avons environ 250 millions de dollars dans l’entente
fédérale-provinciale sur les infrastructures mais, bien sûr, le projet
est beaucoup plus dispendieux. Cela sera une expérience
intéressante. Il sera également intéressant de voir l’intérêt du
secteur privé dans cette affaire.

Des gens disent qu’il y a deux projets qui fonctionnement
actuellement au Québec. Certains discutent du pont de
l’autoroute 25, où il y a un volume très élevé de circulation
potentielle. D’autres discutent du volume sur l’autoroute 30. Le
gouvernement du Québec est en train de demander des
propositions du secteur privé.

[Traduction]

La présidente : Sénateurs, vous devriez avoir deux cartes
devant vous. La petite indique l’emplacement des nouveaux
ponts et la grande montre les principales artères aux approches de
l’île de Montréal; elle comporte aussi des statistiques sur le
volume de circulation quotidien.

[Français]

Le sénateur Nolin : Vous vous souvenez de John F. Kennedy
qui avait dit, au début des années 1960, que d’ici la fin de la
décennie, nous marcherons sur la Lune. Monsieur le ministre,
d’ici la fin de la décennie, allons-nous traverser les ponts vers
l’autoroute 30? Vous y croyez sérieusement?

M. Lapierre : Non seulement j’y crois, mais on a beaucoup de
crédibilité à ce sujet. Je dois vous dire que j’ai beaucoup parlé sur
le sujet pendant les années où j’ai fait de la radio. Ce sujet était
extraordinaire pour les tribunes téléphoniques. Je suis ce projet
étroitement avec le ministre des Transports du Québec, le ministre
des Finances du Québec et le premier ministre du Québec lui-
même.

Tous les politiciens ont presque perdu leur réputation par
rapport à ce projet de l’autoroute 30. Plus personne ne nous croit.
Nous voulons faire la démonstration que les gens se trompent et
que nous disons la vérité. L’échéance de 2009 est très serrée. On a
vu, il y a quelque temps, que Hydro-Québec a enlevé ses pylônes.
Les expropriations sont faites et, pour que le secteur privé s’y
intéresse, il faut que le champ soit libre. Le plus grand test, pour
nous, sera l’intérêt du privé.
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Senator Nolin: Indeed, let us look at that issue for a moment.
You were reported in La Presse, last March, as saying that time
was of the essence and, as such, you were more concerned with the
project itself than the with private sector participation. Is this still
your position? Are you and your provincial colleagues still
convinced that this is the way to go?

Mr. Lapierre: Both we and the Government of Quebec would
prefer a public-private Partnership model. This is why passing this
Bill is so important. We believe that the public-private
Partnership is the best way of delivering the goods quickly.

If the worst came to the worst and there was no interest from
the private sector — but I have been told there is even if I have
not checked personally — both the provincial and federal
governments are committed to seeing the project through.

I am sure you are aware of the congestion on the bridges in and
out of Montreal. What is happening is that Montreal is becoming
inaccessible. There used to be rush hours, but nowadays they
begin so early in the morning that the whole day ends up being
one long rush hour. Something has to be done.

Consequently, no matter whatever happens, we are committed
to reaching our goal. Transport Quebec, which is driving this
initiative, is working to achieve a public-private partnership. We
are keen to see this rolled out in August but we cannot afford any
more delays.

However, we should not overlook the capacity of our own
bridges. The Champlain bridge, for one, is a federal jurisdiction.
These bridges are rapidly wearing out and as a result, our
infrastructure is now in jeopardy. There is no other option than
for the project to go ahead. The preferred formula for the time
being is the public-private partnership, but if that fails to provide
the desired outcome, we will still have a responsibility to make
sure the initiative goes ahead.

Senator Nolin: There is also a safety issue. Since Highway 30
has not been completed, most traffic currently uses Highway 132.
As a result, hazardous substances are being transported in close
proximity to residential areas.

You are preaching to the converted here, but we need you to
set our minds at rest. We intend to give our approval. That is not
the problem. However, since we have you here, we would like
some clarification. As far as the public-private partnership
process is concerned, are you confident that the Fall deadline
can be met? It is important that the process be complete by then.

Mr. Lapierre: Yes, that is right.

Senator Nolin: According to the progress report published on
May 31, everything appears to be moving along well.

Mr. Lapierre: The corridor-acquisition process is spread over
the 2003 to 2006 period, while the partnership studies are slated to
be completed in 2005, i.e this year.

Le sénateur Nolin : Parlons-en de cela. Selon un article de La
Presse, en mars dernier, vous disiez que c’était le projet qui vous
intéressait beaucoup plus que l’intérêt du privé parce que le temps
presse. Est-ce toujours le cas? Êtes-vous convaincu, de même que
vos collègues provinciaux, de cela?

M. Lapierre : La préférence et le modèle souhaité par le
gouvernement du Québec et par nous, c’est le modèle PPP. C’est
pour cela que l’ouverture de ces enveloppes sera très importante.
Nous pensons que le PPP est le meilleur modèle pour livrer
rapidement.

Si dans le pire des scénarios l’intérêt n’était pas là — et on me
dit qu’il est là même si je ne l’ai pas vérifié personnellement —
l’obligation de résultats pour tous les scénarios est tout de même
présente autant pour le gouvernement provincial que pour le
gouvernement fédéral.

Vous êtes au fait de la congestion actuelle sur les ponts sortants
de Montréal. Au fond, nous sommes en train d’enclaver
Montréal. Avant, il y avait des heures de pointe, mais
maintenant les heures de pointe commencent tellement tôt le
matin qu’elles durent, finalement, toute la journée. Cela ne peut
plus continuer.

Il y a donc dans tous les scénarios une obligation de résultat.
Transport Québec, qui est le maître d’œuvre, est convaincu d’en
arriver à une solution PPP. Nous avons hâte de voir cela au mois
d’août, mais on ne pourra plus se permettre d’autres délais.

D’autre part, nous ne devons pas oublier la capacité de nos
propres ponts. Le pont Champlain et les autres ponts relèvent du
gouvernement fédéral. Ils s’usent très rapidement et nos
infrastructures sont donc menacées à l’heure actuelle. On ne
peut donc même pas se poser la question à savoir si on le fera ou
non. La formule privilégiée pour l’instant est le PPP, mais si
jamais cela ne donnait pas le résultat escompté, nous aurons tout
de même la responsabilité d’en arriver à un résultat.

Le sénateur Nolin : Il y a également un élément de sécurité. La
route 132 est en ce moment l’axe privilégié, parce que l’autoroute 30
n’est pas complétée, et il y a beaucoup de matériaux dangereux qui y
circulent près de résidences.

Vous prêchez à plusieurs convertis, mais nous voulons être
rassurés. Nous allons donner notre consentement — ce n’est pas
le problème—, mais puisque vous êtes là nous désirons davantage
de précisions. Concernant le processus avec les PPP, êtes-vous
confiant quant aux délais à respecter d’ici l’automne? Il s’agit
d’une échéance importante à l’automne et le processus doit être
terminé à ce moment.

M. Lapierre : C’est cela.

Le sénateur Nolin : Selon le rapport d’étape publié le 31 mai
dernier, tout semble démontrer que cela progresse bien.

M. Lapierre : L’acquisition du corridor s’étalait entre 2003 et
2006 et les études de partenariat étaient pour l’année 2005, donc
cette année.
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I have been told that these will be ready in the early Fall. We
have a joint committee with the Government of Quebec working
on this issue. There is no room for an ad hoc approach here. We
are all singing from the same song sheet and there is political will
on both sides. Take the example of Transports Québec.
Mr. Charest has asked the deputy minister to take special
responsibility for the initiative. We are well aware that people
are cynical about this project and we cannot afford to let them
down.

Senator Nolin: I made a statement to my colleagues yesterday,
in which I talked about how Mr. Duplessis used to be able to
make political hay out of the construction of a bridge for three or
four elections.

Mr. Lapierre: Some signs have been there so long and are so
faded that you cannot read them anymore.

Senator Nolin: One issue that cannot be avoided is that of
environmental assessments. What will be the process here?

Ms. Evelyn Marcoux, Director General, Surface Programs and
Divestiture, Transport Canada: The federal environmental
assessment process will take over from the provincial one. The
province is undertaking impact assessments in the east and has
already completed studies in the west. The federal government has
begun its process and we intend to work in parallel and
co-operation with the provincial effort. We are of the opinion
that any delays that do occur will not be a result of environmental
assessments.

[English]

Senator Munson:Why is it necessary to have federal government
approval to build a bridge in a provincial jurisdiction?

Mr. Lapierre: The waters are under federal jurisdiction.

Senator Munson: Are they close to completing the environmental
assessment? Have they started?

Ms. Marcoux: We are proceeding with that. The federal
government started its environmental assessment process a few
months ago, and it is working well. We are working closely with
Quebec, and we do not anticipate any problems.

Senator Munson: We know how long these environmental
processes take.

Ms. Marcoux: We are not dealing with a territory that would
be problematic such that it would take two or three years. We
think we can do this in the appropriate time.

Mr. Régent Dickey, Manager, East, Highways and Borders,
Surface Programs and Divestiture, Transport Canada: Quebec has
already done its homework on this. We use that information and
do our own due diligence. It does take a long time sometimes, but
the work on the environment is almost done. It should be finished
in a matter of months.

Ils nous disent qu’ils seront prêts au début de l’automne. Je
peux vous dire qu’on a un comité conjoint avec le gouvernement
du Québec qui y travaille parce qu’on ne peut plus laisser place à
l’improvisation. Tout le monde va dans la même direction et il y a
également la volonté politique des deux côtés. Par exemple, à
Transports Québec, M. Charest a mandaté le sous-ministre en
titre des Transports afin qu’il soit responsable du projet. On
connaît le cynisme qu’il y a autour de ce projet et on ne peut pas
se permettre de décevoir.

Le sénateur Nolin : Dans un discours, hier, je parlais à mes
collègues de M. Duplessis qui était capable de faire trois ou
quatre élections avec la construction d’un pont.

M. Lapierre : Il y a des pancartes qui sont là depuis tellement
longtemps qu’elles sont devenues trop pâles pour pouvoir les lire.

Le sénateur Nolin : Il y a une chose qu’on ne peut éviter, ce sont
les questions d’études environnementales. Comment envisagez-
vous cela?

Mme Evelyn Marcoux, directrice générale, Programmes de
surface et cession, Transports Canada : Le processus des études
environnementales du gouvernement fédéral remplace celui du
gouvernement provincial. Le gouvernement provincial a fait ses
études dans l’est et a terminé les études dans l’ouest. Le
gouvernement fédéral a commencé ses études et nous allons les
poursuivre en parallèle, de façon conjointe avec eux. Nous
croyons que si un délai est encouru durant le projet, ce ne sera pas
causé par les études environnementales.

[Traduction]

Le sénateur Munson : Pourquoi faut-il que le gouvernement
approuve la construction d’un pont qui se trouve sur un territoire
provincial?

M. Lapierre : Toutes les eaux sont de compétence fédérale.

Le sénateur Munson : Est-on sur le point de terminer
l’évaluation environnementale? L’a-t-on entamée?

Mme Marcoux : Nous sommes en train de la faire. Le
gouvernement fédéral a lancé le processus d’évaluation
environnementale il y a quelques mois et les choses vont bon
train. Nous collaborons avec Québec et nous n’anticipons pas de
problème.

Le sénateur Munson : Nous savons que ces évaluations
environnementales peuvent prendre du temps.

Mme Marcoux : Il ne s’agit pas d’un territoire où des
problèmes pourraient se poser à terme de deux ou trois ans.
Nous pensons terminer cette évaluation dans des délais
appropriés.

M. Régent Dickey, gestionnaire de l’est des routes et des
frontières, Programmes de surface et cession, Transports
Canada : Québec a déjà fait ses devoirs à ce sujet. Nous nous
servons de l’information que la province nous fournie et nous
avançons aussi vite que faire se peut. Il faut parfois longtemps,
mais le travail sur l’environnement est presque terminé. Nous ne
sommes plus qu’à quelques mois de la fin.
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Senator Munson: Has Transport Canada estimated the
potential economic benefits or time savings as a result of the
building of these two bridges?

Mr. Dickey: That is part of the study that the private sector
will do. There is a benefit anticipated.

Mr. Lapierre: We have to look at the trade benefit as well,
which is our concern. All the trucks that go to the U.S. and to the
Maritimes currently have to go through Montreal. That makes no
sense. They cause traffic jams there all the time.

Also, there are many companies that have plants on the Island
of Montreal that cannot respect their deadlines with on-time
delivery. Some of these companies are in jeopardy due to this.
When their trucks are stuck in traffic, they cannot make their
deliveries on time. It has a huge economic impact in that sense.

Senator Mahovlich: I am from Toronto, where we have a
private highway. We thought the trucks would all use that
highway. However, because of the fee charged to use it, they do
not. When I go to the airport, I have to pass these huge trucks.
One truck takes the space of four or five cars.

If you charge truckers to use this private highway to bypass
Montreal, they will not use it. They will go through the center of
the city.

Mr. Lapierre: It will be up to the private operator to attract
truckers. I am sure they will learn from the experience of Toronto
and other places. They will want volume, so they will have to
make it attractive to the truckers to use the highway. That is the
type of traffic that would make a difference.

Senator Mahovlich: You ought to do a study of that highway in
Toronto. It is not working.

The Chairman: The road in Toronto runs parallel to
Highway 401. This one is on a completely different route.

Senator Eyton: Senator Nolin referred to John F. Kennedy
who had a favourite rule that he applied to great undertakings.
He said that invariably things take twice as long as imagined, cost
twice as much as provided for and, when finished, have half the
utility. If a project passed what he called the rule of two and a
half, it could proceed. Do you think this project would pass John
F. Kennedy’s rule of two and a half?

Mr. Lapierre: I am sure it will. This is a must. The mayors in
the Montreal region usually fight amongst themselves on
everything. On this they are in total agreement, which I have
very seldom seen. Everyone sees the benefit of it.

Le sénateur Munson : Transports Canada a-t-il évalué les
retombées économiques potentielles ou les économies de temps
que la construction de ces deux ponts pourrait occasionner?

M. Dickey : Cela fait partie de l’étude que le secteur privé va
réaliser. On s’attend à ce qu’il y ait des avantages.

M. Lapierre : Nous avons également envisagé la question des
retombées sur le plan des échanges commerciaux, qui nous
préoccupe. Tous les camions à destination des États-Unis et des
Maritimes doivent actuellement traverser Montréal, ce qui est
illogique, parce qu’ils provoquent en permanence des
embouteillages.

De plus, de nombreuses entreprises qui ont des installations sur
l’île de Montréal ne peuvent respecter les délais de livraison du
juste à temps. Certaines d’entre elles sont même menacées à cause
de cela. Quand leurs camions se retrouvent dans des
embouteillages, elles ne peuvent assurer les livraisons dans les
délais imposés, ce qui n’est pas sans répercussions économiques
importantes.

Le sénateur Mahovlich : Je suis de Toronto où nous avons une
autoroute privée. Nous pensions que les camions emprunteraient
cette autoroute. Toutefois, à cause des droits d’utilisation qu’on
leur impose, ils n’y passent pas. Quand je vais à l’aéroport, je dois
dépasser ces énormes camions qui prennent la place de quatre ou
cinq voitures.

Si vous imposez des droits d’utilisation aux camionneurs pour
cette autoroute privée qui doit contourner Montréal, ils ne
l’emprunteront pas. Ils préféreront passer par le centre.

M. Lapierre : Il appartiendra aux entrepreneurs privés d’attirer
les camionneurs. Je suis certain qu’ils tireront les enseignements
de l’expérience de Toronto et d’autres endroits. Ils voudront du
volume et ils devront donc faire en sorte que ce trajet soit plus
intéressant pour les camionneurs. C’est ce genre de trafic qui
devrait faire la différence.

Le sénateur Mahovlich : Vous devriez étudier ce qui s’est passé
dans le cas de l’autoroute de Toronto. Ça ne fonctionne pas.

La présidente : Cette route à Toronto est parallèle à la 401.
Dans ce cas, il s’agit d’un trajet totalement différent.

Le sénateur Eyton : Le sénateur Nolin a parlé d’une des règles
favorites de John F. Kennedy qu’il appliquait pour toutes les
grandes entreprises. Il disait qu’invariablement les choses prennent
deux fois plus de temps que ce qu’on l’imagine, qu’elles coûtent
deux fois plus et qu’à la fin, elles sont deux fois moins utiles. Dès
qu’un projet obtenait deux et demi sur trois, c’est qu’il valait le coût
de l’entreprendre. Pensez-vous que ce projet pourrait obtenir la cote
de deux et demi de John F. Kennedy?

M. Lapierre : J’en suis sûr et ce ne pourrait être autrement. En
général, les maires de Montréal se chamaillent sur tout. Or, cette
fois-ci, ils sont d’accord ce que j’ai rarement vu. Tout le monde y
voit un avantage.
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Senator Eyton: You did not want to get into all the financial
details, but I heard the figures of $1 billion and $200 million, for a
total of $1.2 billion. The material that I looked at showed a
federal fund of $150 million, but you mentioned that the federal
government had set aside $250 million. Is that correct?

Ms. Marcoux: Yes, $250 million has been put aside.

Senator Eyton: What has been set aside by the Quebec
government?

Ms. Marcoux: The same amount.

Senator Eyton: Therefore, there is a shortfall.

It is obviously a great project and it makes a tremendous
amount of sense, but I am curious about the criteria used for it.
Like Senator Mahovlich, I am from Toronto. Toronto could use a
new road system as well. What criteria did you apply to proceed
with this project? Toronto, Vancouver, Victoria and Halifax all
have some of the same issues as Montreal.

Mr. Lapierre: The provinces set their own priorities for the
infrastructure program. The Province of Quebec decided that
Highway 175, which goes to the Saguenay, and Highway 30 are
two of their priorities. We work with the provinces in establishing
their priorities. We have the same type of agreement with every
province. New Brunswick has done their entire national highway
system in this way.

Senator Eyton: This is very expensive road and bridge building,
because it is in a heavy populated and important urban center.
This is very different than building a highway through lightly
populated rural areas. I know something about the cost,
particularly in Toronto.

Have Ontario or British Columbia not asked for similar
arrangements for their greater urban areas?

Mr. Lapierre: We have many projects underway with B.C., as
we had with New Brunswick.

Senator Eyton: I am talking about concentrated, very large and
very expensive urban projects.

Ms. Marcoux: As you know, the provinces are responsible for
their highway systems. They determine the projects to which they
want the federal government to make a funding contribution. We
have many projects going on in Ontario, both in transit and
highways.

Quebec has chosen this list as their priority. Highway 30, as
was mentioned earlier, has been on the radar screen for a few
years. They have made this a priority for financing.

Senator Eyton: I understand that. Am I correct that Ontario
and Toronto have not come to you with an application for similar
types of road work?

Le sénateur Eyton : Vous ne vouliez pas entrer dans tous les
détails financiers, mais je vous ai entendu parler d’un milliard de
dollars plus 200 millions, pour un total de 1,2 milliard de dollars.
Dans les documents que j’ai consultés, il est dit que le fédéral va
investir 150 millions de dollars, mais vous venez de nous indiquer
que vous aviez réservé 250 millions de dollars. Est-ce exact?

Mme Marcoux : Effectivement, nous avons réservé
250 millions de dollars.

Le sénateur Eyton : Et combien le gouvernement du Québec
a-t-il mis de côté pour ça?

Mme Marcoux : La même somme.

Le sénateur Eyton : Il en manque donc.

Il s’agit-là, de toute évidence, d’un projet ambitieux qui est
parfaitement logique, mais j’aimerais savoir quels critères sont
appliqués dans ce cas. À l’instar du sénateur Mahovlich, je viens
de Toronto qui aurait aussi bien besoin d’un nouvel axe routier.
Quels critères avez-vous appliqué pour retenir ce projet? Est-ce
que Toronto, Vancouver, Victoria et Halifax présentent à peu
près les mêmes problèmes que Montréal?

M. Lapierre : Ce sont les provinces qui fixent leurs priorités au
titre du programme et des infrastructures. Le Québec a décidé que
la 175, qui monte vers le Saguenay, et l’autoroute 30 sont deux
priorités. Nous collaborons avec les provinces pour établir ces
priorités. Nous avons conclu le même genre d’accord avec toutes
les provinces. Le Nouveau-Brunswick a entièrement refait son
réseau d’autoroute national grâce à ce programme.

Le sénateur Eyton : Il s’agit de construire une route et un pont
qui vont coûter cher, parce qu’ils se trouvent dans une région très
peuplée, dans un centre urbain important. Ce n’est pas du tout la
même chose que de construire une route dans une région rurale
peu peuplée. Je sais ce qu’il peut en coûter, surtout à Toronto.

Est-ce que l’Ontario ou la Colombie-Britannique ont demandé
à bénéficier d’ententes semblables pour leurs grands centres
urbains?

M. Lapierre : Nous avons plusieurs projets en cours dans le cas
de la Colombie-Britannique, tout comme dans celui du Nouveau-
Brunswick.

Le sénateur Eyton : Je parle de projets urbains très concentrés,
très importants et très coûteux.

Mme Marcoux : Comme vous le savez, ce sont les provinces
qui sont responsables de leurs réseaux routiers. Ce sont elles qui
déterminent les projets auxquels elles voudraient que le
gouvernement fédéral fasse une contribution financière. Nous
avons lancé plusieurs projets en Ontario, tant pour ce qui est du
transport en commun que des routes.

Le Québec a dressé sa liste de priorités. Comme cela a été dit
plus tôt, l’autoroute 30 est dans les plans depuis plusieurs années.
Le gouvernement du Québec a décidé de réclamer un financement
en priorité pour ce projet.

Le sénateur Eyton : Je comprends. Dois-je aussi comprendre
que l’Ontario et Toronto ne vous ont pas fait de demande pour
réaliser des travaux routiers de ce genre?
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Ms. Marcoux: They have not.

Senator Eyton: Senator Mahovlich referred to the parallel
highway, which is Highway 407. I am very familiar with that road
and can say that there is heavy traffic on it. However, on
Highway 407 they inverted John F. Kennedy’s formula. It took
half the time they imagined and, although it did take about twice
as long to construct as anticipated, happily, the revenues are
about twice as much as anticipated. It has been a very good
project for the private sector, albeit the subject of quite a lot of
criticism. If you use that project as a precedent, you will get lots of
private interest.

Mr. Lapierre: You are right. I was recently in Israel where I
witnessed Canadian expertise at work. Acon Construction has
experience in Toronto and they have since improved some of their
systems. I was very impressed with what they have done in Israel.

That company and others will be interested in the Quebec
project. The Quebec government will look to a wide range of
companies for their interest and expertise.

Senator Eyton: We do have expertise. SNC Lavalin also played
a very large part in the construction of Highway 407.

Senator Hubley: Welcome, Minister. This new highway will be
very busy. It will result in significant improvements in travel time
for the city of Montreal.

I come from Prince Edward Island, from where the best
potatoes, lobsters and mussels in the world come. These products
must travel to market, and toll highways add cost to the
transportation of them. Do you foresee a toll system on this
highway?

Mr. Lapierre: Yes, I do, and I beg to differ with you on the
lobster. I was born in the Magdeleine Islands, and I happen to
think they have the best lobster.

Truckers from the Maritimes are frustrated with the time they
waste on the Island of Montreal. It is very costly to them to waste
hours coming through the Louis-Hippolyte-Lafontaine Tunnel
and driving right across the island to deliver their wonderful
lobster to Ottawa. They pay a high price for traffic jams. It is up
to the private-public partnership to make it advantageous for
people to use the new highway. It will be a question of equilibrium
and market forces.

An addition, all the transport infrastructure in Montreal has to
be rebuilt. There is an enormous amount of work to be done.
The newest infrastructure in Montreal was built in 1966-67 for
Expo ‘67. It must all be redone. We are hoping to get this project
done as soon as possible because following that we have to rebuild
the infrastructure on the Island of Montreal.

Mme Marcoux : Effectivement.

Le sénateur Eyton : Le sénateur Mahovlich a parlé de
l’autoroute parallèle, la 407. Je connais très bien cette route et
je peux vous parler du volume élevé qu’elle accueille. Toutefois,
dans le cas de la 407, on a appliqué à l’envers la formule de John
F. Kennedy. Sa construction a nécessité une fois et demi plus de
temps et s’il a fallu près de deux fois plus de temps pour la
construire, il est heureux de constater que les recettes sont deux
fois plus élevées que prévu. C’est un excellent projet pour le
secteur privé, mais il fait l’objet de beaucoup de critiques. Si vous
vous inspirez de ce projet, beaucoup d’entreprises du secteur privé
vont s’y intéresser.

M. Lapierre : Vous avez raison. Récemment, en Israël, j’ai
constaté de visu ce que donne la compétence canadienne. Acon
Construction, qui a acquis son expérience à Toronto, a amélioré
une partie de ses systèmes. C’est très impressionnant ce que cette
compagnie a fait en Israël.

Celle-ci et d’autres seraient intéressées à participer au projet du
Québec. Le gouvernement du Québec va se tourner vers tout un
éventail d’entreprises pour profiter de leurs compétences.

Le sénateur Eyton : Nous avons les compétences voulues. SNC
Lavalin a également joué un rôle important dans la construction
de la 407.

Le sénateur Hubley : Bienvenue parmi nous, monsieur le
ministre. Cette nouvelle route sera très fréquentée. Ce faisant,
elle permettra d’améliorer considérablement le temps nécessaire à
la traversée de Montréal.

Je viens de l’Île-du-Prince-Édouard, là où l’on trouve les
meilleures pommes de terre, les meilleurs homards et les
meilleures moules du monde. Le péage des autoroutes qu’il faut
acquitter pour acheminer ces produits vers nos marchés augmente
les coûts de transport. Envisagez-vous un système de péage pour
cette autoroute?

M. Lapierre : Oui, et je ne suis pas d’accord avec vous pour ce
qui est du homard. Je suis né dans les îles de la Madeleine et je suis
convaincu que c’est nous qui avons le meilleur homard.

Les camionneurs des Maritimes sont frustrés par le temps
nécessaire à la traversée de Montréal. Les heures qu’ils passent à
traverser le pont tunnel Louis-Hippolyte-Lafontaine et à traverser
l’île pour venir livrer leurs merveilleux homards à Ottawa leur
coûtent très cher. Les embouteillages leur coûtent très cher. Il
appartiendra aux partenaires du secteur public de faire en sorte
qu’il soit plus intéressant pour ces gens-là d’emprunter cette
nouvelle autoroute. Ce sera une question d’équilibre et de forces
du marché.

De plus, toute l’infrastructure des transports de Montréal doit
être refaite. Il y a énormément de travail à faire de ce côté-là.
Les toutes dernières infrastructures de Montréal remontent
à 1966-1967, à l’époque de l’Expo 67. Tout doit être refait.
Nous espérons lancer ce projet dans les plus brefs délais, parce
qu’il va falloir rebâtir l’infrastructure de l’île de Montréal.
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Senator Eggleton: Having travelled many of the roads in and
around the Montreal area, I appreciate the need for this.

Aside from the infrastructure fund and the possibility of
private-public sector partnership, the reason for this legislation is
to deal with the Navigable Waters Act. I notice that in cases that
do not deal with the St. Lawrence River you do not need
legislation in order to get approval. Why do you not get one bill
to deal with all cases on the St. Lawrence River?

Mr. Lapierre: I would lose the pleasure of being here, for one
thing.

Senator Eggleton: Aside from that.

Mr. Lapierre: Bill C-44, which amends the Canada
Transportation Act, is currently before Parliament. That will
take care of international crossings. We have an even worse
problem there because a vacuum exists with governance of those
crossings. You will soon be seized with that.

I will ask Ms. Marcoux to address your direct question.

Ms. Marcoux: We do not plan to build many more bridges
over the St. Lawrence River. There is a legislative void in this
area. We have needed such legislation only four or five times in
the history of Canada. It is something that can be considered.

[Translation]

The Chairman: Thank you very much, Minister. Your
testimony has been very useful and enlightening.

Mr. Lapierre: I will notify you, in writing, of the outcome of
my discussions with my colleague, the Minister of Fisheries and
Oceans.

The Chairman: We would really appreciate that.

[English]

Senators, the officials will stay with us to answer further
questions on both Bill C-3 and Bill S-31.

[Translation]

First of all, could you introduce yourselves?

Mr. Dickey: Madam Chair, my name is Régent Dickey. I am
responsible for the Autoroute 30 project at Transport Canada.
With me today is Ms. Evelyn Marcoux.

Ms. Marcoux: I am Evelyn Marcoux. I am the Director
General of Surface Programs at Transport Canada.

[English]

Mr. McDonald: I am Director General of Marine Safety at
Transport Canada.

Le sénateur Eggleton : Comme j’ai sillonné un peu toutes les
routes aux environs de Montréal, je comprends que cette route
s’impose.

Outre la question des fonds pour l’infrastructure et la
possibilité d’un partenariat public-privé, ce projet de loi est
justifié par le fait que ce projet relève de la Loi sur les eaux
navigables. Pour les situations qui ne concernent pas le Saint-
Laurent, il n’est pas nécessaire d’adopter une loi pour faire
approuver un tel projet. Pourquoi ne pas faire adopter un projet
de loi pour tous les ponts qui enjambent le Saint-Laurent?

M. Lapierre : Tout d’abord, parce que je n’aurais plus le plaisir
de venir vous voir.

Le sénateur Eggleton : Et en plus?

M. Lapierre : Le projet de loi C-44, qui modifie la Loi sur les
transports au Canada est actuellement devant le Parlement. Il
concerne les ponts internationaux. Le problème est même pire
dans ce cas, parce qu’il n’existe aucune règle de gouvernance pour
ce genre de ponts. Vous serez bientôt saisi de ce projet de loi.

Je vais demander à Mme Marcoux de répondre à votre
question plus précisément.

Mme Marcoux : Nous n’envisageons pas de construire
davantage de ponts au-dessus du Saint-Laurent. Il existe un
vide législatif dans ce domaine. Nous n’aurions eu besoin d’une
telle loi que pour quatre ou cinq projets de ce genre dans toute
l’histoire du Canada. C’est toutefois quelque chose que l’on
pourrait envisager.

[Français]

La présidente : Nous vous remercions infiniment, monsieur le
ministre. Votre témoignage fut pour nous très utile et intéressant.

M. Lapierre : Je vous communiquerai par écrit le fruit des
discussions que j’aurai avec mon collègue du ministère des Pêches
et Océans.

La présidente : Nous l’apprécions sincèrement.

[Traduction]

Sénateurs, les fonctionnaires vont demeurer parmi nous pour
répondre à vos autres questions sur les projets de loi C-3 et S-31.

[Français]

Je vous demanderais tout d’abord de vous présenter.

M. Dickey : Madame la présidente, je me nomme Régent
Dickey. Je suis responsable du projet de l’autoroute 30 à
Transports Canada. Je suis accompagné de Mme Evelyn
Marcoux

Mme Marcoux : Je me nomme Evelyn Marcoux, je suis la
directrice générale des Programmes de surface à Transport
Canada.

[Traduction]

M. McDonald : Je suis directeur général de la Sécurité
maritime à Transports Canada.
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[Translation]

Mr. Mark A. M. Gauthier, Senior Counsel, Legal Services,
Transports Canada: My name is Mark Gauthier. I am Senior
Counsel for Legal Services at Transport Canada.

[English]

Senator Eggleton: I realize that there is a split jurisdiction, but
the Coast Guard is part of this, so I would be interested to know
about the operational improvements planned for the Coast
Guard. How will this affect the operations and what plans are
there for improvements in the operations, given all the tightening
over the years, the age of the vessels and those kinds of problems?

Mr. Charles Gadula, Director General, Marine Programs
Directorate, Maritime Services, Canadian Coast Guard: We are
very pleased with the shift since the Order-in-Council and the
announcement that we would become a separate operating agency
reporting to a deputy minister who reports to the Minister of
Fisheries and Oceans.

We see a fair amount of synergy between the hydrographic
program, the science program, support to other government
departments such as the Department of National Defence or the
RCMP, and some of the maritime security initiatives. We are now
concentrating our efforts on what we can do best, which is
delivering service. We had some good news in the last budget with
the announcement of a couple of science vessels for offshore and
four ships to do maritime security jointly with the RCMP in the
Great Lakes area. Many of the stakeholders are glad to see a
focus on the Coast Guard doing operations.

We did split off a couple of pieces that were near and dear to
us, such as the office of boating safety. That made some sense
because it works very well to put all the pleasure craft in one area.

By and large, the impact on employees of the Coast Guard has
been positive. In the regions, where most of the work is done,
their interaction with stakeholders and clients is also a good news
story. From our perspective, we are moving in the right direction
and, as I said, the budget announcement was very good news for
the Coast Guard.

Senator Eggleton: What is happening with regard to the
replacement of some of the older vessels?

Mr. Gadula: We have a 25-year fleet recapitalization plan. In
the budget there was a combination of two announcements
addressing the most pressing need. It dealt with a couple of the
scientific research vessels and some ice capability on the East
Coast.

We have new ships at our highest need level going to the East
Coast and the West Coast and two tranches of mid-shore patrol
vessels, for a total of eight. Our group considers this to be very
positive. It shows the migration from some of the services we used
to deliver to some of the services that are beginning to be
demanded.

[Français]

M. Mark A. M. Gauthier, avocat-conseil, Services juridiques,
Transports Canada : Je me nomme Mark Gauthier. Je suis avocat-
conseil pour les Services juridiques de Transports Canada.

[Traduction]

Le sénateur Eggleton : Je constate que les compétences ont été
réparties, mais la Garde côtière fait partie du tableau et j’aimerais
savoir quelles améliorations opérationnelles elle envisage
d’apporter. En quoi cela va-t-il modifier ses opérations et
qu’envisage-t-elle de faire pour améliorer ses opérations étant
donné les difficultés budgétaires qu’elle a eus au fil des ans, l’âge
de sa flotte et d’autres problèmes?

M. Charles Gadula, directeur général, Direction générale des
programmes maritimes, Services maritimes, Garde côtière
canadienne : Nous sommes très heureux des changements qui
ont été apportés par le décret et de l’annonce que nous allions
devenir un organisme indépendant placé sous la responsabilité
d’un sous-ministre relevant du ministre des Pêches et des Océans.

Nous percevons une synergie assez importante entre le
programme hydrographique, le programme scientifique, l’appui
apporté aux autres ministères fédéraux, comme la Défense
nationale et la GRC, et les autres initiatives en matière de
sécurité maritime. Nous concentrons nos efforts sur ce que nous
faisons le mieux, c’est-à-dire la prestation de services. Nous avons
reçu de bonnes nouvelles dans le dernier budget qui prévoit
l’acquisition de deux bâtiments scientifiques pour les opérations
au large et de quatre bâtiments qui seront conjointement chargés
d’assurer la sécurité maritime avec la GRC dans la région des
Grands Lacs. Nombre d’intervenants se réjouissent de voir
l’insistance placée sur les opérations de la Garde côtière.

Nous avons dû nous séparer de deux ou trois éléments qui nous
tenaient à cœur, comme le bureau de la sécurité de la navigation
de plaisance. Cela était relativement logique, parce qu’il est mieux
de regrouper tout ce qui concerne la navigation de plaisance.

Dans l’ensemble, les retombées pour les employés de la Garde
côtière sont positives. Dans les régions, où se fait l’essentiel du
travail, les relations avec les parties prenantes et les clients sont
très bonnes. En ce qui nous concerne, nous estimons aller dans la
bonne direction et, comme je le disais, l’annonce budgétaire a été
une excellente nouvelle pour la Garde côtière.

Le sénateur Eggleton : Qu’advient-il du remplacement de
certains des bâtiments les plus anciens?

M. Gadula : Nous avons adopté un plan de reconstitution de la
flotte sur 25 ans. Dans le budget, deux annonces concernaient les
besoins les plus pressants de la Garde côtière. Il s’agit de deux
bâtiments de recherche scientifique et de bâtiments brise-glace sur
la côte Est.

Pour ce qui est de nos besoins les plus pressants, de nouveaux
bâtiments ont été affectés sur la côte Est et sur la côte Ouest
auxquels il faut ajouter deux bateaux de patrouille semi-hauturière,
pour un total de huit bâtiments. Notre groupe estime que tout cela
est très positif. Certains services que nous avions l’habitude d’offrir
ont été délaissés au profit d’autres plus en demande.
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For example, with the new change in technology on navigation
services, there are less floating aids to navigation required, so we
are able to put some of that effort into the other floating
platforms.

Another example is the icebreaking program in the South. We
find that with greater use of technology we are able to give ice
information and routing information with less use of icebreakers.
Ships are moving on time with less cost at the end of the day.

We are optimistic that it will be very positive.

Senator Eggleton: I hope so, too.

Senator Hubley: Did the minister say that Transport Canada is
now solely responsible for the policing of marine pollution?

Mr. McDonald: Yes, that is correct. We are responsible for the
approval of the oil handling facilities for the organizations that
are responsible for the cleanup of pollution. We also assumed
responsibility for the National Aerial Surveillance Program,
which surveys for pollution incidents.

The Coast Guard retains some operational response capability
with regard to mystery oil spills or spills North of 60, which are
not covered by the private sector response organizations that now
exist.

Senator Hubley: How far out on the ocean are you responsible
for? Do you go into the exclusive economic zone?

Mr. McDonald: Yes, out to the 200-mile limit.

Senator Hubley: Environmental legislation appears in many
departments. Is this being coordinated now?

Mr. McDonald: Yes, it is coordinated. You are probably aware
of Bill C-15, which was recently passed, which had some oil
pollution response provisions in it. Our primary pieces of
legislation are the Canada Shipping Act and the Arctic Waters
Pollution Prevention Act. We coordinate our work with the
Department of the Environment and the Department of Fisheries
and Oceans. Given the new provisions in Bill C-15, we are in the
process of negotiating an enforcement memorandum of
understanding with those two departments on how we will
interface in that regard.

Senator Adams: How many ships does the Coast Guard have
operating?

Mr. Gadula: We currently have 107 operational ships.

Senator Adams: I am mainly concerned about icebreaking.

Mr. Gadula:We have an icebreaking fleet that we deploy to the
Arctic areas and we have a six-ship icebreaking unit that we put in
place for summer operations in the high Arctic area, that being
the Lancaster Sound and the Baffin Bay area. We go into the

Ainsi, à la faveur des progrès technologiques en matière de
services à la navigation, de nouveaux aides flottant à la navigation
s’imposent et nous allons pouvoir mettre plus d’efforts sur
d’autres plates-formes flottantes.

Par exemple, il y a le programme des brise-glace dans le Sud.
Nous avons constaté que, grâce à un recours plus intense à la
technologie, nous allons pouvoir fournir des informations sur les
glaces et sur les routes en recourant moins souvent aux brise-
glace. Les bâtiments se déplacent à temps, à un coût moindre.

Nous croyons que cela est très positif et nous sommes
optimistes.

Le sénateur Eggleton : Je l’espère aussi.

Le sénateur Hubley : Le ministre a-t-il dit que Transports
Canada était désormais le seul ministère responsable de
l’application des règlements en matière de pollution maritime?

M. McDonald : C’est exact. Nous sommes responsables de
l’approbation des installations de manutention des hydrocarbures
auprès des organisations qui se chargent des opérations de
dépollution. Nous sommes aussi chargés du programme national
de surveillance aérienne dans le cas des incidents de pollution.

La Garde côtière conserve une certaine capacité d’intervention
pour les déversements d’origine inconnue ou les déversements au
nord du 60e parallèle dont ne se chargent actuellement pas les
organismes d’intervention du secteur privé.

Le sénateur Hubley : Jusqu’à quelle distance des côtes s’étend
votre responsabilité? Intervenez-vous dans la zone économique
exclusive?

M. McDonald : Oui, jusqu’à la limite des 200 milles.

Le sénateur Hubley : La Loi sur l’environnement concerne de
nombreux ministères. Est-ce que tout cela est coordonné à l’heure
actuelle?

M. McDonald : Oui! Vous savez sans doute que le projet de
loi C-15, qui vient d’être adopté, renferme certaines dispositions
relativement aux interventions en cas de pollution par
hydrocarbure. Les principaux textes qui nous régissent sont la
Loi sur la marine marchande du Canada et la Loi sur la
prévention de la pollution des eaux de l’Arctique. Nous
coordonnons nos activités avec le ministère de l’Environnement
et le ministère des Pêches et des Océans. Étant donné les nouvelles
dispositions du projet de loi C-15, nous sommes en train de
négocier une entente d’application avec ces deux ministères,
entente portant sur la façon de collaborer en la matière.

Le sénateur Adams : Combien de navires la Garde côtière
exploite-t-elle actuellement?

M. Gadula : Nous avons actuellement 107 navires opérationnels.

Le sénateur Adams : Ce sont surtout les brise-glace qui
m’intéressent.

M. Gadula : Nous avons une flotte de brise-glace que nous
déployons dans les zones arctiques de même que six unités brise-
glace que nous déployons pour les opérations d’été dans la région
du haut Arctique, c’est-à-dire dans le détroit de Lancaster et dans
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Hudson Bay area in the lower Artic, and we deploy vessels to the
Western Arctic as well. For the Arctic operations we have six
icebreakers.

Senator Adams: There are now international flights going over
the Arctic. I am wondering what will happen if a plane crashes in
the sea. Last March, the American rangers conducted some rescue
exercises. I live in Rankin Inlet, but sometimes I feel as though I
live in Toronto because planes going to and from Europe are
flying over our community. There is only one place in the Arctic
for emergency landings, and that is at Iqaluit. I think there have
been a couple of emergency landings there. Not long ago,
someone got sick on a British Airways flight and they had to land
there.

How do other countries deal with this situation?

Mr. Gadula: In Canada, the Department of National Defence
has overall responsibility for search and rescue, including in the
Arctic area. They have a major air disaster plan and we have a
major marine disaster plan.

In addition to this, with the Northern strategy coming up and
the International Polar Year in 2007-08, we have studied the need
to augment the rangers and prepare a better search and rescue
plan specific to the Arctic region. It is on our agenda and we will
be discussing that at the national search and rescue secretariat in
the next months.

In the past, through the new SAR initiative fund, we have
supported putting in place components like rangers. For the
environmental response strategy in the 25 communities, we have
equipment for the people who deal with any environmental
situations in those communities and we are trying to knit them all
together. In addition, we began an expansion of the Coast Guard
auxiliary into the Arctic area, although we had a few hiccups. It is
currently being addressed by Mr. Jack Kruger, President of the
Canadian Coast Guard Auxiliary, who works out of Yellowknife.
Mr. Kruger has taken that in hand for the marine element. There
is room to unite and have one set of communication gear so that
everyone can talk to each other.

There is a system in place but, due to the environment there,
the local people will have to be the first responders and others will
come in as required. This is an area that is in the Northern
strategy and that the National Search and Rescue Secretariat,
together with the territorial governments, will be bringing
together.

Senator Adams: Is the Nunavut government involved as well?

Mr. Gadula: Yes.

le secteur de la baie de Baffin. Nous allons jusque dans la baie
d’Hudson, dans l’Arctique inférieur, et nous déployons également
des bâtiments dans l’Arctique de l’ouest. Pour ce qui est des
opérations arctiques, nous avons six brise-glace.

Le sénateur Adams : Des vols internationaux survolent
maintenant l’Arctique. Je me demande ce qui se passerait si un
avion s’abîmait en mer. En mars dernier, les rangers américains
ont effectué des exercices de sauvetage. Je vis à Rankin Inlet mais
j’ai parfois l’impression que je réside à Toronto parce que des
avions en partance ou à destination de l’Europe survolent sans
cesse notre collectivité. Il n’y a qu’un endroit dans l’Arctique qui
soit aménagé pour les atterrissages d’urgence : Iqaluit. Je pense
que deux ou trois avions ont déjà atterri en urgence là-bas. Il n’y a
pas si longtemps, quelqu’un est tombé malade à bord d’un avion
de la British Airways qui a dû se poser à Iqaluit.

Comment les autres pays font-ils face à ce genre de situation?

M. Gadula : Au Canada, c’est le ministère de la Défense
nationale qui assume toute la responsabilité en matière de
recherche et de sauvetage, notamment dans la région de
l’Arctique. Il s’appuie sur un vaste plan en cas de catastrophe
aérienne et, nous, nous avons la même chose pour les catastrophes
maritimes.

De plus, à la faveur de l’adoption prochaine de la stratégie du
Nord et de l’Année polaire internationale en 2007-2008, nous
avons envisagé d’augmenter les effectifs de rangers et de préparer
un meilleur plan de recherche et de sauvetage adapté à la région
de l’Arctique. C’est ce que nous avons prévu et nous allons en
discuter dans le cadre du secrétariat national de la recherche et du
sauvetage dans les mois à venir.

C’est grâce au nouveau fonds d’initiative SAR que, par le
passé, nous avons pu financer la mise en place d’éléments comme
les rangers. Pour ce qui est de la stratégie d’intervention en cas de
catastrophe environnementale dans les 25 collectivités de
l’Arctique, nous disposons d’un équipement que nous mettons à
la disposition de ceux qui sont appelés à intervenir au sein de ces
collectivités en cas de problème environnemental, et nous
essayons d’unir leurs actions. De plus, nous avons commencé à
étendre les auxiliaires de la Garde côtière à la région de l’Arctique,
malgré quelques difficultés de parcours. C’est actuellement
M. Jack Kruger, président de la Garde côtière auxiliaire
canadienne, basé à Yellowknife, qui s’occupe de tout cela.
M. Kruger a pris les choses en main pour le volet maritime. Il y
a encore lieu d’accentuer le regroupement des efforts et pour cela,
d’adopter un seul et même équipement de communication grâce
auquel tout le monde pourra parler.

Le système est en place, mais à cause du milieu physique ce
sont les résidents locaux qui sont les primo-répondants, mais ils
bénéficieront de renforts au besoin. Tout cela est prévu dans la
stratégie du Nord et est inscrit au programme du secrétariat
national de la recherche et du sauvetage de même que des
gouvernements territoriaux.

Le sénateur Adams : Est-ce que le gouvernement du Nunavut y
participe aussi?

M. Gadula : Oui.
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Senator Adams: It was mentioned that the military and the
RCMP will be joining the Coast Guard. Do the military and the
RCMP have any icebreakers?

Mr. Gadula: The majority of government icebreakers in
Canada rest with the Coast Guard. Under our agreement, if the
RCMP, for example, requires transportation or a platform, the
Coast Guard is ready and willing to provide it. The government
set it up with one civilian fleet to serve the needs of all
departments.

Senator Adams: Is the responsibility of the RCMP in the
situation of a plane crash mainly communication?

Mr. Gadula: Yes, they are responsible for that kind of
communication.

Senator Mahovlich: Are the members of the Coast Guard not
trained policemen? Do we have an academy like that of the
Americans?

Mr. Gadula: Yes, we have the Canadian Coast Guard College
in Sydney, Nova Scotia, which provides a degree as well as
discipline training on the navigation side, but not policing. The
Coast Guard does not have an enforcement role. The Coast
Guard is not an armed institution at this time.

Senator Mahovlich: If there is a problem, you have to call on
the military or the RCMP?

Mr. Gadula: If there is an enforcement issue, we have to do
that. That is why we have gone to joint patrols with the RCMP on
the Great Lakes.

Senator Mahovlich: Does the Coast Guard have any
responsibility for Canada’s lighthouses?

Mr. Gadula: Unfortunately, lighthouses are in my jurisdiction,
and we pay a great deal of attention to lighthouses, although the
term ‘‘lighthouse’’ might mean different things to many people.

Senator Mahovlich: Senator Pat Carney has a strong opinion
on lighthouses.

Mr. Gadula: We have traditional lighthouses where people
used to live to man the foghorns. We have minor lights that look
like a lighthouse. The local people call those lighthouses. We also
have unmanned lighthouses that used to be manned. From a
navigation and safety point of view, we are very interested in
maintaining the lights and foghorns where they are needed. We do
have a place in our heart for lighthouses.

Senator Mahovlich: We need not be concerned about our
lighthouses?

Mr. Gadula: There is a lot of debate around lighthouses at the
moment but, as an essential part of the navigation system, where
they are required they will continue to exist.

Senator Mahovlich: There was a problem in Victoria with a
lighthouse that was deteriorating.

Le sénateur Adams : On a dit que les FC et la GRC
travaillaient aux côtés de la Garde côtière. Est-ce que les
militaires et la GRC ont des brise-glace?

M. Gadula : La majorité des brise-glace du gouvernement, au
Canada, sont sous contrôle de la Garde côtière. En vertu des
ententes que nous avons conclues, si la GRC a besoin d’un moyen
de transport ou d’une plate-forme d’exploitation, elle soit
s’adresser à la Garde côtière. Le gouvernement administre une
seule flotte civile pour répondre aux besoins de tous les ministères.

Le sénateur Adams : En cas d’écrasement d’avion, est-ce que la
GRC s’occupe essentiellement des communications?

M. Gadula : Effectivement, c’est la GRC qui se charge des
communications.

Le sénateur Mahovlich : Les membres de la Garde côtière ne
sont-ils pas des policiers dûment formés? Existe-t-il un institut de
formation à l’instar de l’académie des gardes-côtes aux États-Unis?

M. Gadula : Il existe effectivement le collège de la Garde
côtière canadienne à Sydney, en Nouvelle-Écosse, qui décerne des
diplômes et assure la formation en matière de navigation, mais
pas en matière de travail de police. La Garde côtière ne se charge
pas de l’application de la loi. Pour l’instant, les agents de la Garde
côtière ne sont pas armés.

Le sénateur Mahovlich : En cas de problème, vous faites appel à
l’armée ou à la GRC?

M. Gadula : S’il faut faire respecter la loi, c’est ce que nous
faisons. Voilà pourquoi nous effectuons des patrouilles mixtes
avec la GRC dans les Grands Lacs.

Le sénateur Mahovlich : Est-ce que la Garde côtière assume une
quelconque responsabilité dans le cas des phares?

M. Gadula : Malheureusement, les phares relèvent de ma
compétence et nous y apportons beaucoup d’attention, bien que
le terme « phare » veuille dire différentes choses pour différentes
personnes.

Le sénateur Mahovlich : Le sénateur Pat Carney a un avis très
arrêté sur les phares.

M. Gadula : Nous avons des phares traditionnels, habités par
des gardiens. Et puis, il y les phares secondaires qui ressemblent à
ceux qui sont habités, que les gens locaux appellent des phares,
mais où il n’y a pas de gardien. Du point de vue de la navigation
et de la sécurité, nous voulons conserver les phares habités et les
phares secondaires là où ils sont nécessaires. Nous aussi, nous les
aimons beaucoup nos phares.

Le sénateur Mahovlich : Nous n’avons donc pas lieu de nous
préoccuper des phares?

M. Gadula : On parle beaucoup des phares pour l’instant, mais
ils font partie intégrante du système de navigation et ils
continueront d’exister par nécessité.

Le sénateur Mahovlich : Il y a eu un problème à Victoria, parce
qu’un phare s’est détérioré.
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Mr. Gadula: The amount of money available to maintain
equipment and structures presents a challenge, but we do our best
within the constraints that exist.

The Chairman: I wish to thank our witnesses. You have been
very helpful.

Senators, is it agreed that, as indicated on our agenda, the
committee proceed to clause-by-clause consideration of Bill C-3?

Senator Nolin: How do you suggest that we proceed before we
receive the minister’s response to us?

The Chairman: I suggest that we attach observations to our
committee.

Senator Nolin: We do not know what the minister will tell us.

The Chairman: We could put on a broader record than the
committee record the minister’s undertaking to come back to us
and his sympathetic response to the concerns raised by this
committee with regard to the jurisdictional element. He did not
address the question of fee exemptions. He made a commitment
on the jurisdictional element.

Senator Nolin: Yes.

The Chairman: Governments never move as quickly as one
would like. If the rest of this bill is worth passing, we should
probably pass it and keep nagging the minister for a further
response on the jurisdictional element, if nothing is done about
that.

Senator Nolin: You are in charge.

The Chairman: That is my recommendation.

Is it agreed, senators, that we proceed with clause-by-clause
consideration?

Senator Adams: The Minister of Transport said that he and the
Minister of Fisheries and Oceans would discuss the user fees.

The Chairman: Yes. That is on the public record as part of the
proceedings of this committee. He reiterated that undertaking in
his last statement before he left. If we attach observations to our
report to the Senate, that would also be on the Senate’s public
record. It would be my intention, as chair of the committee, to
write to the minister drawing his attention to our report and
urging him to respond, and I would write to him again if he does
not respond.

Senator Adams: I am very concerned about these charges for
transportation in the North. According to what we have learned,
no fees should have been charged since 1996. I want to make sure
this is dealt with.

The Chairman: Senator Adams, the level of fees charged or not
charged is beyond the purview of this bill. However, we can make
observations about anything we want. Normally, we would
proceed to considering observations in camera after concluding
clause-by-clause consideration.

M. Gadula : Les fonds destinés à l’entretien du matériel et des
structures sont insuffisants, mais nous faisons de notre mieux
dans les limites qui nous sont imposées.

La présidente : Je vais remercier nos témoins. Vous nous avez
été très utiles.

Sénateurs, comme l’indique notre ordre du jour, êtes-vous
maintenant d’accord pour que nous passions à l’étude article par
article du projet de loi C-3?

Le sénateur Nolin : Comment voulez-vous que nous puissions
faire cela avant d’avoir reçu la réponse du ministre?

La présidente : Je suggère que nous les joignons en annexe sous
la forme de remarques du comité.

Le sénateur Nolin : Nous ne savons pas ce que le ministre va
nous dire.

La présidente : Nous pourrions indiquer de façon générale que
le ministre s’est engagé à nous faire part de sa réponse et qu’il a
favorablement réagi aux préoccupations soulevées par ce comité
relativement à la question des compétences provinciales fédérales.
Il n’a pas répondu à la question de l’exemption des droits. Il s’est
engagé à nous répondre sur la question des compétences.

Le sénateur Nolin : Oui.

La présidente : Les gouvernements ne vont jamais au rythme
auquel on aimerait qu’ils aillent. S’il vaut la peine d’adopter le
reste de ce projet de loi, c’est ce que nous devrions faire et nous
devrions poursuivre le ministre pour obtenir sa réponse
relativement à l’aspect compétence, s’il n’a pas réagi avant.

Le sénateur Nolin : C’est vous la patronne.

La présidente : C’est ce que je recommande.

Sénateurs, êtes-vous d’accord pour que nous passions à l’étude
article par article?

Le sénateur Adams : Le ministre des Transports a déclaré que lui-
même et le ministre des Pêches et des Océans se rencontreraient
pour discuter de la question des droits d’utilisation.

La présidente : Oui. Cela a été noté dans les délibérations de ce
comité. Il nous a rappelé cet engagement avant de partir. Si nous
l’indiquons également dans notre rapport au Sénat, eh bien cela
apparaîtra officiellement dans les délibérations du Sénat aussi. En
ma qualité de présidente du comité, j’ai l’intention d’écrire au
ministre pour attirer son attention sur notre rapport et l’exhorter
à nous répondre. Je lui écrirai de nouveau s’il ne répond pas.

Le sénateur Adams : Je suis très préoccupé par ces factures de
transport dans le Nord. On nous a dit qu’il n’aurait pas fallu
imposer de droits à partir de 1996. Je veux m’assurer que l’on
s’occupera de cela aussi.

La présidente : Sénateur Adams, les frais d’utilisation qui sont
imposés échappent à la portée de ce projet de loi. Nous pouvons
toutefois faire toutes les remarques que nous voulons.
Normalement, nous devrions examiner cela à huis clos après
l’étude du projet de loi article par article.
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Senator Adams: In my experience, once a bill is passed
observations are forgotten. As soon the minister has the bill,
the observations are disregarded. I am concerned about the
extremely high cost of living in our communities. I want to make
sure that the concern the witnesses expressed yesterday is
addressed.

The Coast Guard could not even guarantee that it could free
ships stuck in the sea ice. When I had a construction company, I
paid an extra 30 per cent to ensure that my materials were
delivered on time. When they did not arrive, I still paid the
30 per cent.

People in the North are very concerned about the price of dry
goods, et cetera.

The Chairman: Senator Adams, I assure you that, regardless of
what we say in our observations, as chair of this committee I will
follow up on this, repeatedly, if necessary, because the minister
made an undertaking to this committee. The fact that he chose to
repeat it as he was leaving indicates that he did not do it lightly.
He knew what he was saying, and he wanted to make that sure we
knew what he was saying. That is all I can offer you.

Senator Adams: I wanted to make sure, Chairman. I will
mention it on the floor of the Senate also to ensure that it is on the
record.

The Chairman: Is it agreed, senators, that we proceed with
clause-by-clause consideration of Bill C-3?

Hon. Senators: Agreed.

The Chairman: It is agreed.

Shall the title stand postponed?

Hon. Senators: Agreed.

The Chairman: There are 37 clauses, honourable senators.

Senator Nolin: I object to clause 16, but I agree with the rest.

The Chairman: Are you willing to consider clauses 1 through 15
and then contemplate clause 16?

Senator Nolin: Yes.

The Chairman: Very well.

Shall clauses 1 through 15 carry?

Hon. Senators: Agreed.

The Chairman: Senator Nolin, do you wish to propose an
amendment to clause 16?

Senator Nolin: I will vote against clause 16, and I will make my
point at third reading.

The Chairman: Shall clause 16 carry?

Le sénateur Adams : À l’expérience, je sais que dès qu’un projet
de loi est adopté, les remarques formulées à son sujet tombent
dans l’oubli. Dès qu’un ministre a sa loi, il laisse de côté les
observations des comités. Je suis préoccupé par le coût de vie
extrêmement élevé dans nos collectivités. Je veux m’assurer que
nous allons donner suite aux préoccupations exprimées par les
témoins que nous avons entendus hier.

La Garde côtière n’était même pas en mesure de nous garantir
qu’elle peut libérer les navires pris par les glaces. Quand j’avais ma
compagnie de construction, je payais 30 p. 100 de plus pour
m’assurer que mes matériaux seraient livrés à temps. Quand ils
n’arrivaient pas, je payais tout de même les 30 p. 100.

Les gens du Nord sont très préoccupés par le prix des matières
sèches et des autres produits.

La présidente : Sénateur Adams, je vous garantis que, peu
importe ce que nous allons dire dans nos observations, en ma
qualité de présidente du comité, j’assurerai un suivi à ce sujet et
que je le ferai autant de fois que nécessaire parce que le ministre
s’est engagé envers nous. Le fait qu’il ait décidé de se répéter en
partant me donne à penser qu’il ne prend pas cela à la légère. Il
savait ce à quoi il s’engageait et il a voulu s’assurer que nous en
étions également bien conscients. C’est tout ce que je peux vous
proposer.

Le sénateur Adams : Je voulais m’en assurer, madame la
présidente. J’en parlerai également au Sénat pour m’assurer que
tout cela apparaît à la retranscription.

La présidente : Sénateurs, est-on d’accord pour passer à l’étude
article par article du projet de loi C-3?

Des voix : D’accord!

La présidente : Bien.

L’étude du titre est-elle retardée?

Des voix : Accepté.

La présidente : Nous avons 37 articles à voir, honorables
sénateurs.

Le sénateur Nolin : Je m’objecte à l’article 16, mais je suis
d’accord avec le reste.

La présidente : Voulez-vous que nous passions aux articles 1
à 15 et que nous nous arrêtions ensuite à l’article 16?

Le sénateur Nolin : Oui!

La présidente : Très bien.

Les articles 1 à 15 sont-ils adoptés?

Des voix : Accepté.

La présidente : Sénateur Nolin, voulez-vous proposer un
amendement à l’article 16?

Le sénateur Nolin : Je vote contre l’article 16 et j’interviendrai à
ce sujet en troisième lecture.

La présidente : L’article 16 est-il adopté?
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[Translation]

Senator Nolin: I would like this to be on division.

[English]

The Chairman: Shall clause 16 carry?

Some Hon. Senators: Agreed.

Senator Nolin: On division.

The Chairman: On division.

Shall clauses 17 through 37 carry?

Hon. Senators: Agreed.

The Chairman: It is agreed.

Shall the title carry?

Hon. Senators: Agreed.

The Chairman: Shall the bill carry?

Some Hon. Senators: Agreed.

The Chairman: Honourable senators, do you wish to attach
observations to this bill?

[Translation]

Senator Nolin: Since you mention it, I think it would indeed be
a good idea.

[English]

The Chairman: Senators, we have written to the Government of
Quebec asking if it wishes to appear or make comments on
Bill S-31. We have not yet heard from them so, depending upon
how things work out, it is quite possible that we will proceed with
clause-by-clause consideration of Bill S-31 next Wednesday.

The committee continued in camera.

[Français]

Le sénateur Nolin : Je veux enregistrer mon objection.

[Traduction]

La présidente : L’article 16 est-il adopté?

Des voix : Accepté.

Le sénateur Nolin : Avec dissidence.

La présidente : Avec dissidence.

Les articles 17 à 37 sont-ils adoptés?

Des voix : Accepté.

La présidente : Adoptés.

Le titre est-il adopté?

Des voix : Accepté.

La présidente : Le projet de loi est-il adopté?

Des voix : Accepté.

La présidente : Honorables sénateurs, voulez-vous joindre des
remarques à ce projet de loi?

[Français]

Le sénateur Nolin : Comme vous en avez parlé, je pense que ce
serait une bonne idée.

[Traduction]

La présidente : Sénateurs, nous avons écrit au gouvernement
du Québec pour lui demander s’il désirait venir témoigner ou nous
faire part de commentaires au sujet du projet de loi S-31. Comme
il ne nous a pas fait part de sa réaction, selon la façon dont se
dérouleront les choses, il est tout à fait possible que nous passions
à l’étude article par article du projet de loi S-31 mercredi
prochain.

Le comité poursuit ses travaux à huis clos.
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COMPARAÎT

Le mercredi 8 juin 2005

L’honorable Jean-C. Lapierre, C.P., député, ministre des Transports

TÉMOINS

Le mardi 7 juin 2005 (projet de loi C-3)

Nunavut Eastern Arctic Shipping Inc. :

Suzanne Paquin, vice-présidente, Nunavut Eastern Arctic Shipping
Inc. et présidente, Transport Nanuk Inc.;

Guy St-Julien, conseiller spécial en relations gouvernementales
auprès du président, Makivik Corporation;

Francis Schiller, conseiller en relations gouvernementales.

Le mercredi 8 juin 2005

Sur le projet de loi C-3 :

Transports Canada :

Gerard A. McDonald, directeur général, Sécurité maritime;

Mark A. M. Gauthier, avocat-conseil, Services juridiques.
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APPEARING

Wednesday, June 8, 2005

The Honourable Jean-C. Lapierre, P.C., M.P., Minister of Transport.

WITNESSES

Tuesday, June 7, 2005 (Bill C-3)

Nunavut Eastern Arctic Shipping Inc.:

Suzanne Paquin, Vice-President, Nunavut Eastern Arctic Shipping
Inc. and President, Transport Nanuk Inc.;

Guy St-Julien, Special Advisor on Government Relations to the
President, Makivik Corporation;

Francis Schiller, Government Affairs Advisor.

Wednesday, June 8, 2005

On Bill C-3:

Transport Canada:

Gerard A. McDonald, Director General, Marine Safety;

Mark A. M. Gauthier, Senior Counsel, Legal Services.
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