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MINUTES OF PROCEEDINGS

OTTAWA, Tuesday, November 27, 2007
(3)

[English]

The Standing Senate Committee on Transport and
Communica t ions met th i s day , a t 9 :35 a .m. , in
room 257, East Block, the Chair, the Honourable Lise Bacon,
presiding.

Members of the committee present: The Honourable Senators
Adams, Bacon, Dawson, Johnson, Merchant, Oliver, Tkachuk
and Zimmer (8).

In attendance: Allison Padova, Analyst, Parliamentary
Information and Research Services, Library of Parliament.

Also in attendance: The official reporters of the Senate.

Pursuant to the order of reference adopted by the Senate on
Wednesday, November 14, 2007, the committee continued its
consideration on the containerized freight traffic handled by
Canada’s ports. (For complete text of order of reference, see
proceedings of the committee, Issue No. 1.)

WITNESSES:

Canadian Manufacturers & Exporters:

David T. Fung, Chair of the Board of Directors and Chairman
and CEO of ACDEG International Inc.;

Jean-Michel Laurin, Vice-President, Global Business Policy.

Mr. Fung made a statement and, together with Mr. Laurin,
answered questions.

At 11:05 a.m., the committee adjourned to the call of the chair.

ATTEST:

OTTAWA, Wednesday, November 28, 2007
(4)

[English]

The Standing Senate Committee on Transport and
Communica t ions met th i s day , a t 6 :15 p .m. , in
room 256-S, Centre Block, the Chair, the Honourable
Lise Bacon, presiding.

Members of the committee present: The Honourable Senators
Adams, Bacon, Dawson, Johnson, Merchant, Oliver, Phalen and
Zimmer (8).

In attendance: Allison Padova, Analyst, Parliamentary
Information and Research Services, Library of Parliament.

Also in attendance: The official reporters of the Senate.

PROCÈS-VERBAUX

OTTAWA, le mardi 27 novembre 2007
(3)

[Traduction]

Le Comité sénatorial permanent des transports et des
communications se réunit aujourd’hui, à 9 h 35, dans la
salle 257 de l’édifice de l’Est, sous la présidence de l’honorable
Lise Bacon (présidente).

Membres du comité présents : Les honorables sénateurs
Adams, Bacon, Dawson, Johnson, Merchant, Oliver, Tkachuk
et Zimmer (8).

Aussi présente : Allison Padova, analyste, Service
d’information et de recherche parlementaires, Bibliothèque du
Parlement.

Également présents : Les sténographes officiels du Sénat.

Conformément à l’ordre de renvoi adopté par le Sénat
le mercredi 14 novembre 2007, le comité poursuit son examen
concernant le trafic du fret conteneurisé manutentionné par les
ports du Canada. (Le texte complet de l’ordre de renvoi figure au
fascicule no 1 des délibérations du comité.)

TÉMOINS :

Manufacturiers et exportateurs du Canada :

David T. Fung, président du Conseil d’administration,
et président et chef de la direction d’ACDEG
International Inc.;

Jean-Michel Laurin, vice-président, Politiques d’affaires
mondiales.

M. Fung fait une déclaration puis, aidé de M. Laurin, répond
aux questions.

À 11 h 5, le comité suspend ses travaux jusqu’à nouvelle
convocation de la présidence.

ATTESTÉ :

OTTAWA, le mercredi 28 novembre 2007
(4)

[Traduction]

Le Comité sénatorial permanent des transports et des
communications se réunit aujourd’hui, à 18 h 15, dans la
salle 256-S de l’édifice du Centre, sous la présidence de
l’honorable Lise Bacon (présidente).

Membres du comité présents : Les honorables sénateurs
Adams, Bacon, Dawson, Johnson, Merchant, Oliver, Phalen et
Zimmer (8).

Aussi présente : Allison Padova, analyste, Service
d’information et de recherche parlementaires, Bibliothèque du
Parlement.

Également présents : Les sténographes officiels du Sénat.
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Pursuant to the order of reference adopted by the Senate on
Wednesday, November 14, 2007, the committee continued its
consideration of containerized freight traffic handled by Canada’s
ports. (For complete text of order of reference, see proceedings of
the committee, Issue No. 1.)

WITNESSES:

Canadian Trucking Alliance:

Graham Cooper, Senior Vice-President;

Ron Lennox, Vice-President, Trade and Security;

Elly Meister, Vice-President, Public Affairs.

Mr. Cooper made a statement and, together with the other
witnesses, answered questions.

At 7:30 p.m., the committee adjourned to the call of the chair.

ATTEST:

Denis Robert

Clerk of the Committee

Conformément à l’ordre de renvoi adopté par le Sénat
le mercredi 14 novembre 2007, le comité poursuit son examen
relatif au trafic du fret conteneurisé manutentionné par les ports
du Canada. (Le texte complet de l’ordre de renvoi figure au
fascicule no 1 des délibérations du comité.)

TÉMOINS :

Alliance canadienne du camionnage :

Graham Cooper, premier vice-président;

Ron Lennox, vice-président, Commerce et sécurité;

Elly Meister, vice-présidente, Affaires publiques.

M. Cooper fait une déclaration puis, aidé des autres témoins,
répond aux questions.

À 19 h 30, le comité suspend ses travaux jusqu’à nouvelle
convocation de la présidence.

ATTESTÉ :

Le greffier du comité,
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EVIDENCE

OTTAWA, Tuesday, November 27, 2007

The Standing Senate Committee on Transport and
Communications met this day at 9:35 a.m. to examine and
report upon current and potential future containerized freight
traffic handled at, and major inbound and outbound markets
served by, Canada’s Pacific Gateway container ports, east coast
container ports and central container ports and current and
appropriate future policies relating thereto.

Senator Lise Bacon (Chair) in the chair.

[English]

The Chair: Honourable senators, before we begin this morning,
I want to congratulate the people from Saskatchewan on a great
Grey Cup win last Sunday. We can appreciate how the people
from Winnipeg feel; the Blue Bombers did their best.

We are fortunate to have before us from the Canadian
Manufacturers & Exporters, Mr. David Fung, Chair of the
Board of Directors and Chairman & CEO of ACDEG
International Inc.

[Translation]

Also joining us today is Mr. Jean-Michel Laurin,
Vice-Pres ident , Global Bus iness Pol icy , Canadian
Manufacturers & Exporters.

[English]

Welcome to the committee. Mr. Fung, please proceed with
your presentation, after which we will distribute the documents to
committee members.

David T. Fung, Chair of the Board of Directors, Canadian
Manufacturers & Exporters, and Chairman and CEO of ACDEG
International Inc.: Thank you for the opportunity to appear
before the committee this morning. The documents that we await
will be substantial because they also contain the slides.

The objective of my presentation is to leave committee
members with images of what is happening in the global
manufacturing sector and in Canada. It is not as focused on the
details, and I hope that this committee will pick up the images of
what manufacturing has been transformed into and will take
some action to help our industry and Canada to secure their
future prosperity.

To some degree, I will ad lib my presentation, because I had
hoped to project the slide images on a screen. With that in mind,
I will continue with my presentation and senators can refer back
to the slides later.

The Chair: Yes, please proceed, Mr. Fung.

Mr. Fung: I will speak to my background first. I came to this
country 41 years ago from Hong Kong. I received my bachelor’s,
master’s and PhD degrees in chemical engineering from McGill

TÉMOIGNAGES

OTTAWA, le mardi 27 novembre 2007

Le Comité sénatorial permanent des transports et des
communications se réunit aujourd’hui à 9 h 35 afin d’étudier,
en vue d’en faire rapport, le trafic de fret conteneurisé actuel et
éventuel manutentionné par les ports à conteneurs de la porte
d’entrée du Pacifique, les ports à conteneurs de la côte est et les
ports à conteneurs du centre du Canada, sur les principaux
marchés importateurs et exportateurs desservis par ces ports et les
politiques actuelles et futures à cet égard.

Le sénateur Lise Bacon (présidente) occupe le fauteuil.

[Traduction]

La présidente : Chers collègues, avant de commencer nos
travaux ce matin, j’aimerais féliciter les gens de la Saskatchewan
pour leur belle victoire de la Coupe Grey dimanche dernier. Nous
sympathisons avec les gens de Winnipeg; les Blue Bombers ont
fait de leur mieux.

Nous avons la chance d’accueillir un représentant des
Manufacturiers et exportateurs du Canada, M. David Fung,
président du conseil d’administration et président-directeur
général d’ACDEG International Inc.

[Français]

Nous recevons également M. Jean-Michel Laurin,
vice-président, Politiques d’affaires mondiales, manufacturiers et
exportateurs du Canada.

[Traduction]

Je vous souhaite la bienvenue au comité. Monsieur Fung,
veuillez présenter votre exposé, après quoi nous distribuerons les
documents aux membres du comité.

David T. Fung, président du conseil d’administration,
Manufacturiers et Exportateurs du Canada, et président-directeur
général d’ACDEG International Inc. : Merci de me donner
l’occasion de témoigner devant le comité aujourd’hui. Les
documents que nous attendons sont volumineux, car ils
contiennent également un imprimé des diapositives.

Mon exposé a pour objectif de donner aux membres du comité
un aperçu de ce qui se passe dans le secteur manufacturier au
Canada et dans le monde. Je ne m’attarderai pas sur les détails et
j’espère que le comité verra le nouveau visage du secteur
manufacturier et prendra des mesures pour aider notre industrie
et notre pays à assurer leur prospérité dans l’avenir.

Je vais improviser jusqu’à un certain point, car j’avais espéré
pouvoir projeter les diapositives sur un écran. Par conséquent,
je vais poursuivre mon exposé et les sénateurs pourront se
reporter aux diapositives plus tard.

La présidente : Nous vous écoutons, monsieur Fung.

M. Fung : Je vais d’abord vous raconter mon histoire
personnelle. Il y a 41 ans, j’ai quitté Hong Kong pour
m’installer au Canada. J’ai obtenu un baccalauréat, une
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University and completed my senior executive business program
at Queen’s University. I became the research manager for C.I.L.
Inc., a subsidiary of Imperial Chemical Industry PLC, one of the
largest chemical companies in the world at the time.

In the 1980s, Sudbury, Ontario, was like a moonscape because
of the sulphur dioxide emissions, which killed all the vegetation.
We took the initiative to recover most of those emissions and turn
them into industrial sulphuric acid. The acid is very cheap and
normally cannot travel more than 200 miles before the cost of
freight is greater than the value of the product. We brought in
unit trains and extended the economic distance to 1,200 miles.
I use that as an example to show that transportation is an enabler
of economic development. The information heard by this
committee is fundamental to the future of our industry in
manufacturing.

When I was a student, the manufacturing industry was based
on vertically integrated manufacturing. When I went to Cleveland
to inspect the Ford Motor Company plant, at one end iron ore
came in and at the other end, one mile later, a motor car came
out.

In Canada, we built our pulp and paper industry the same way.
We built the mills in the forest, in the mountains — where the
trees are. In contrast, China, which had destroyed the ecology a
long time ago and did not have many trees, built paper mills along
the coast. Today, China is able to source products from Brazil
and Indonesia, whose pulp cost is about $220 a tonne. In Canada,
in North America, every one of our pulp mills is facing a cash cost
— not total cost — of $400 a tonne.

You can understand quickly why you have heard, week after
week, about shutdowns of our pulp mills, sawmills and paper
mills. I can assure you that this will continue, because we do not
have an opportunity to make use of the cheap fibre that China has
been able to use. In 2005, China — a country without trees —
became the world’s largest wood products exporter in the world.

I mention this example to highlight how manufacturing has
changed fundamentally. In Canada, we have been blessed with all
kinds of resources, and we have become very complacent in using
these resources and not considering much added value. We are
now facing some of the consequences of that.

You are hearing about how the container traffic has an
opportunity to fundamentally change how we manufacture
products, because transportation, as I said earlier, is an enabler
of what we can do. Today, the intermodal transportation in
Canada is quite backward. I am happy that you are having these
hearings so that we can explore some of the alternatives that other
countries have already achieved. It is not out of our reach for us
to copy that process, if nothing else.

maîtrise et un doctorat en génie chimique de l’Université McGill
et j’ai terminé une formation de cadre supérieur à l’Université
Queen’s. J’ai travaillé comme directeur de recherche pour C.I.L.
Inc., une filiale d’Imperial Chemical Industry PLC, l’une des plus
grandes sociétés de produits chimiques au monde à l’époque.

Dans les années 1980, la ville de Sudbury en Ontario
ressemblait à un paysage lunaire à cause des émissions de
dioxyde de soufre qui avaient détruit toute la végétation. Nous
avons pris l’initiative de récupérer la plupart de ces émissions et de
les transformer en acide sulfurique industriel. L’acide est très bon
marché et, en général, on ne peut pas le transporter sur une
distance de plus de 200 milles, parce que le coût du transport
dépasse alors la valeur du produit. Nous avons alors utilisé des
trains-blocs pour étendre la distance rentable à 1 200 milles.
J’utilise cet exemple pour montrer que le transport est un
catalyseur du développement économique. L’information
présentée au comité est fondamentale pour l’avenir de notre
industrie manufacturière.

Lorsque j’étais étudiant, l’industrie manufacturière reposait sur
la fabrication verticale intégrée. J’en ai vu l’application lorsque je
me suis rendu à Cleveland pour inspecter l’usine de la compagnie
Ford : le fer entrait à un bout de l’usine et la voiture sortait à
l’autre bout, un mille plus loin.

Au Canada, nous avons bâti notre industrie des pâtes et
papiers de la même manière. Nous avons construit des scieries
dans les forêts, dans les montagnes— là où se trouvent les arbres.
À l’opposé, la Chine, qui avait détruit ses ressources naturelles il y
a très longtemps et qui n’avait pas beaucoup d’arbres, a construit
des papeteries le long de la côte. Aujourd’hui, la Chine peut se
procurer des produits en provenance du Brésil et de l’Indonésie,
où la pâte coûte environ 220 $ la tonne. Au Canada, en Amérique
du Nord, chacune de nos usines de pâtes fait face à un coût
effectif — et non pas un coût total — de 400 $ la tonne.

On comprend vite pourquoi, semaine après semaine, on entend
parler des fermetures de nos usines de pâtes, de nos scieries et de
nos papeteries. Je peux vous garantir que ce phénomène va se
poursuivre, car contrairement à la Chine, nous n’avons pas la
possibilité d’utiliser de la fibre bon marché. En 2005, la Chine —
un pays sans arbres— est devenue le plus grand pays exportateur
de produits de bois au monde.

J’évoque cet exemple pour souligner les changements
fondamentaux survenus au niveau de la fabrication. Au
Canada, nous avons la chance d’avoir toutes sortes de
ressources, mais nous nous reposons sur nos lauriers lorsque
vient le temps d’utiliser ces ressources et d’en tirer de la valeur
ajoutée. Nous faisons face maintenant à certaines des
conséquences de cette attitude.

On entend dire que le trafic conteneurisé présente une occasion
de changer radicalement notre mode de fabrication des produits,
car le transport, comme je l’ai dit tout à l’heure, est un catalyseur.
Le transport intermodal au Canada accuse actuellement un retard
assez important. Je suis heureux que vous teniez ces délibérations
pour que nous puissions explorer certaines des solutions de
rechange que d’autres pays ont déjà appliquées. À tout le moins,
rien ne nous empêche de copier ce processus.
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I would like to use another example, the Apple iPod, which
retails for about $300. It is made in China and shipped to us at a
price of $150. In bilateral trade statistics, we are importing an
Apple iPod from China for $150. What we do not realize is that
China imported $146 of components for it. To make the
Apple iPod, China got $4. That is a $300 product when you
buy it, and China got $4.

That is not our future, if I could venture to say. In Canada, for
our standard of living to be maintained, we are not fighting for
the $4. Who got the most money? Steve Jobs in California got
$120 without touching the product. That is the future of
manufacturing.

I am here, as the chair of the Canadian Manufacturers &
Exporters, to share with you, if nothing else, the fact that the first
reality of manufacturing is that it is no longer a smokestack
industry. Manufacturing encompasses many more activities,
including research and development, engineering, marketing,
after sales services, logistics and transportation.

The old definition of ‘‘manufacturing’’ is what we call
‘‘fabrication.’’ That is what China gets the $4 for. Steve Jobs is
a manufacturer of the Apple iPod and he receives $120 for not
touching the product. This is our future in Canada.

As we move forward in terms of our containers, as we move
our resources, we have to bear that in mind. It is the added value
that will give prosperity to this country. If we took the Apple iPod
and put it under the wheel of a car, the value of that particular
material would be less than 50 cents. As we move forward, this
country should be looking at turning our own resources,
the 50 cents, into $300. It is the brain power and the
transportation logistics that will make it happen.

With that in mind, I would like to leave with you the definition
of ‘‘manufacturing,’’ which means ‘‘the creation and delivery of
value through tangible goods.’’ Notice that I did not use the word
‘‘fabrication.’’ It is our ability to deliver value.

Let me return, then, to the container issues. Why did I have
such a long introduction to come to the topic of interest?

Senator Oliver: It was interesting.

The Chair: Yes.

Senator Dawson: I will never look at an iPod in the same way.

Senator Tkachuk: I liked the 50 cents.

Mr. Fung: China has become the workshop of the world
because they have captured containerized traffic. Our West Coast
is jammed with products because Christmas is coming and
everyone is shipping goods from China into our ports.

We are very happy to have a Pacific Gateway and Corridor
Initiative — $5.8 billion of commitment. In Canada, that is a lot
of money. What we could not have understood was that in China,
the Yangshan Port in Shanghai would have a 25-million TEU, or

J’aimerais utiliser un autre exemple, le iPod d’Apple, qui coûte
environ 300 $. Il est fabriqué en Chine et expédié ici au
prix de 150 $. Selon les statistiques commerciales bilatérales,
nous importons de Chine un iPod pour 150 $. Toutefois,
ce dont on ne se rend pas compte, c’est que la Chine a importé
des composantes pour 146 $. Pour fabriquer le iPod Apple,
la Chine a reçu 4 $. Il s’agit d’un produit qui se et la Chine
a reçu 4 $.

Ce n’est pas ce qui nous attend, si j’ose dire. Au Canada,
pour maintenir notre niveau de vie, nous ne nous battons pas
pour les 4 $. Qui a empoché le plus d’argent? Steve Jobs, en
Californie, a reçu 120 $ sans même avoir touché le produit. Voilà
ce que nous réserve l’avenir de la fabrication.

Je suis ici, en tant que président des Manufacturiers et
exportateurs du Canada, pour vous dire, à tout le moins, que la
première réalité de la fabrication, c’est qu’il ne s’agit plus d’une
industrie traditionnelle. La fabrication englobe beaucoup plus
d’activités, notamment la R-D, l’ingénierie, la commercialisation,
les services après-vente, la logistique et les transports.

C’est la « fabrication » qui rapporte 4 $ à la Chine. Steve
Jobs d’Apple, pour sa part, est le concepteur du iPod et il
reçoit 120 $ sans même toucher le produit. C’est notre avenir au
Canada.

Nous ne devons pas perdre cela de vue relativement à nos
conteneurs et au transport de nos ressources. C’est la valeur
ajoutée qui rendra notre pays prospère. Si nous passions sur un
iPod avec une voiture, ce matériau particulier vaudrait moins de
50 cents. À mesure que nous avançons, notre pays devrait
chercher à transformer la valeur de nos ressources, c’est-à-dire les
50 ¢ en 300 $. Nous y parviendrons grâce au savoir et à la
logistique de transport.

Cela dit, j’aimerais vous donner la définition du terme
« fabrication » : « créer et fournir de la valeur au moyen de
produits tangibles ». C’est notre capacité à fournir de la valeur.

Je reviens maintenant aux questions concernant les conteneurs.
Pourquoi ai-je fait un si long préambule avant d’entrer dans le vif
du sujet?

Le sénateur Oliver : C’était intéressant.

La présidente : En effet.

Le sénateur Dawson : Je ne verrai plus jamais mon iPod de la
même façon.

Le sénateur Tkachuk : J’ai bien aimé l’exemple des 50 ¢.

M. Fung : La Chine est devenue l’atelier de fabrication du
monde entier, car elle a profité du trafic conteneurisé. Le temps
des Fêtes arrive, et nos ports de la côte ouest sont bourrés de
produits expédiés à partir de la Chine.

Nous sommes très heureux d’avoir l’Initiative de la porte
d’entrée et du corridor de l’Asie-Pacifique — un engagement de
5,8 milliards de dollars. Au Canada, cela représente beaucoup
d’argent. Ce que nous n’arrivions pas à comprendre, c’était qu’en
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twenty-foot equivalent unit, capacity versus a 0.5-million TEU
capacity in Prince Rupert. What we did not fully understand was
that out of that, China is building 18 inland container ports.

I noticed that your first session involved presentations from
Saskatchewan. I am sure the delegates from Saskatchewan and
Manitoba have given you an idea of how they are being deprived
of all the empty containers going back to China.

Senator Oliver: Exactly.

Mr. Fung:My job here is to say that it does not have to happen
that way. I again use China as an example, in particular the
Pearl River Delta, which populated the Chinese ethnic
community in North America for a century, because it was
forever having a famine. Half a century ago, every Chinese
community in North America spoke one dialect from that one
community. By turning all the ports into container-capable ports,
using some very simple innovations, they have now turned the
Pearl River Delta into the most productive region in China.
That is the opportunity for us on the East Coast and on the
West Coast.

Look at our Georgia Strait between Vancouver Island and the
mainland; it is a shame that we have so little economic activity.
Then look at Nova Scotia, New Brunswick and Newfoundland
and Labrador. We are sitting between the world’s two largest
markets— the European Union and the United States— and we
have a depressed economic zone because we did not allow
container traffic to occur. Canada’s Coasting Trade Act makes it
impossible for economies of scale to take place.

Compare that to Hong Kong. My cousin, who holds a
Canadian passport, whose wife lives in Toronto and whose son
lives in Calgary, is a Canadian who controls 1.5 million TEUs of
container traffic in Hong Kong — almost the size of the whole
port in Vancouver— without a dock or a harbour. He loads and
unloads all the container vessels using barges. I would appeal to
you, senators, to take a look at how a Canadian with experience
and expertise can turn our coastal areas into economic
development zones if we would just allow it to happen.

When we built the St. Lawrence Seaway 50 years ago, we built
19 ports along the seaway and the Great Lakes, yet most of them
have remained unused for 50 years. I only came across them when
I was invited to Durham to look at an energy park. I passed by
and someone said, ‘‘This is the Port of Oshawa.’’ I said, ‘‘What
Port of Oshawa?’’ I never heard of a port in Oshawa.

The port is 150 metres from General Motors. General Motors
was loading truck after truck, putting them on Highway 401 to go
all the way to Windsor and Detroit to join the congestion on the
Ambassador Bridge; yet 150 metres from General Motors is a
port that is unused.

Chine, le port Yangshan à Shanghai aurait une capacité de
25 millions d’EVP, ou « équivalent vingt pieds », par rapport à
une capacité de 0,5 million d’EVP à Prince Rupert. Ce qui nous
avait échappé, c’est que la Chine est en train de construire
18 ports à conteneurs intérieurs.

J’ai constaté qu’à votre première session, vous aviez entendu
des témoins de la Saskatchewan. Je suis sûr que les délégués de la
Saskatchewan et du Manitoba vous ont donné une idée de la
situation où ils se trouvent, parce qu’ils ne peuvent pas profiter
des conteneurs vides qui retournent en Chine.

Le sénateur Oliver : Exactement.

M. Fung : Je suis ici pour vous dire qu’il peut en être
autrement. J’utiliserai la Chine comme exemple encore une fois,
plus particulièrement le delta de la rivière des Perles. Les habitants
de cette région, aux prises avec une famine qui perdurait depuis
longtemps, ont quitté le pays pour constituer la communauté
chinoise en Amérique du Nord pendant un siècle. Il y a un
demi-siècle, chaque communauté chinoise en Amérique du Nord
parlait un dialecte de cette région. Maintenant, le delta de la
rivière des Perles est devenu la région la plus productive en Chine
grâce à la transformation de tous les ports en ports à conteneurs,
au moyen de quelques innovations fort simples. Il s’agit d’une
occasion pour nous sur la côte est et la côte ouest.

Examinons le détroit de Georgie entre l’île de Vancouver
et le continent; c’est une honte que nous y ayons si peu
d’activité économique. Regardons la Nouvelle-Écosse, le
Nouveau-Brunswick et Terre-Neuve-et-Labrador. Nous sommes
situés entre les deux plus grands marchés au monde — l’Union
européenne et les États-Unis — et nous avons une zone
économique en perte de vitesse, faute de trafic conteneurisé. La
Loi canadienne sur le cabotage empêche les économies d’échelle.

Comparons cette réalité à celle de Hong Kong. Mon cousin,
qui détient un passeport canadien, dont l’épouse vit à Toronto et
le fils, à Calgary, est un Canadien qui contrôle un trafic
conteneurisé de 1,5 million d’EVP à Hong Kong — presque la
taille du port de Vancouver —, sans dock ni port. Il charge et
décharge tous les porte-conteneurs au moyen de barges. Je vous
invite, sénateurs, à voir comment un Canadien ayant l’expérience
et le savoir-faire peut changer nos zones côtières en des zones de
développement économique si nous voulions bien le permettre.

Lorsque nous avons construit la Voie maritime du
Saint-Laurent il y a 50 ans, nous avons bâti 19 ports le long du
fleuve et des Grands Lacs; pourtant, la plupart d’entre eux sont
restés inactifs pendant 50 ans. Je ne m’en suis rendu compte
qu’après ma visite d’un parc d’énergie à Durham. Pendant que je
m’y trouvais, quelqu’un a dit : « Voici le port d’Oshawa » et j’ai
demandé « Quel port d’Oshawa? » Je n’avais jamais entendu
parler d’un port à Oshawa.

Le port se trouve à 150 mètres de General Motors. General
Motors charge des camions qui empruntent l’autoroute 401 en
direction de Windsor et de Detroit, où ils se retrouvent coincés
dans le bouchon au pont Ambassador; pourtant, à 150 mètres de
General Motors se trouve un port qui n’est pas utilisé.
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I approached a large company in Europe and they have done
the calculations. It is more economical to ship these containers
out of Oshawa to Milwaukee by ship than by truck. In this case,
Canada’s Coasting Trade Act is not even in the picture because it
is considered international traffic. It is my opinion that the Great
Lakes have enormous potential; we do not need to build a second
Ambassador Bridge in 2015. Imagine what Ford Motor Company
of Canada, Limited, can do from Oakville. When an automobile
is made in North America, that automobile crosses the border
seven times. Think of the traffic that we could take away from
Windsor-Detroit. Additionally, we may not even need to expand
Highway 401 to a great extent. Senators, I appeal to you again to
look at how containers can fundamentally change manufacturing,
and how manufacturing delivers value.

Let me go back to the topic of inland ports. Kamloops is in the
middle of British Columbia, inland about 400 kilometres. Today
we are sending 50,000 trucks into Vancouver for the shipments to
be loaded into containers. Do you know what happens? The
50,000 truck-loads coming into Vancouver go to a warehouse.
They have to be offloaded from the trailer and, at the same time,
empty containers are coming down through Kamloops on
CP Rail, chasing the trucks all the way to the Port of
Vancouver. Then a truck needs to take the empty container off
the rail to move it to the empty container storage yard. The
warehouse now has to order an empty container. Therefore,
another truck has to move that empty container to the warehouse
for loading. The fourth truck has to move it back to the port for
exporting.

Does that make sense, honourable senators? Those are the
fundamental issues. Not only are Saskatchewan and Manitoba
denied empty containers, even British Columbia, whether
Kamloops or Prince George, is denied empty containers. Why is
this so? The reason is very simple: It does not make sense for the
railways to stop.

Earlier, I spoke about my background regarding my unit train
movement of sulphuric acid, because I want you to know that I
do have some railway operations background. It would be wrong
for us to stop the railways through legislation because that would
be counterproductive to a free market. We need to build some
simple infrastructure for the railways to gather and pull 6,000 feet
of empty containers, switch the engine across to the next track
and pull out 6,000 feet of filled containers. It would make money
for the railways and would allow us to change the freight from
Saskatchewan, where we are shipping peas and various products
to China. They are paying $2,000 to $2,200 per container. I can
ship a car and all the old auto parts I want from Hamilton to
China for $1,150, without negotiating. If I negotiate a bit harder,

J’ai consulté une grande société en Europe qui a fait les calculs.
Il est plus économique d’expédier ces conteneurs d’Oshawa vers
Milwaukee par bateau que par camion. Dans le cas qui nous
occupe, la Loi sur le cabotage ne s’applique même pas, car il s’agit
de trafic international. À mon avis, les Grands Lacs présentent un
énorme potentiel; nous n’avons pas besoin de construire un autre
pont Ambassador en 2015. Imaginez ce que Ford du Canada
Limitée pourrait faire à partir d’Oakville. Lorsqu’une voiture est
fabriquée en Amérique du Nord, elle traverse la frontière sept
fois. Pensez un peu à tout le trafic que nous pourrions éliminer à
la frontière Windsor-Detroit. De plus, nous n’aurions peut-être
même pas besoin de réaliser d’importants travaux d’élargissement
de l’autoroute 401. Mesdames et messieurs les sénateurs, je vous
invite encore une fois à examiner comment les conteneurs peuvent
changer radicalement le secteur manufacturier et comment la
fabrication nous permet de tirer de la valeur.

Permettez-moi de revenir aux ports intérieurs. Kamloops se
trouve au centre de la Colombie-Britannique, à environ
400 kilomètres de la côte. Aujourd’hui, nous envoyons
50 000 camions à Vancouver pour transporter les marchandises
qui seront chargées dans des conteneurs. Savez-vous ce qui se
passe? Les chargements des 50 000 camions qui arrivent à
Vancouver sont acheminés à un entrepôt, où ils sont ensuite
déchargés des remorques. Au même moment, des conteneurs
vides arrivent par CP Rail à partir de Kamloops pour rejoindre
les camions jusqu’au port de Vancouver. Ensuite, un camion doit
charger les conteneurs vides arrivés par train pour les acheminer
au faisceau de remisage des conteneurs vides. L’entrepôt doit
alors commander un conteneur vide. Par conséquent, un autre
camion doit transporter le conteneur vide jusqu’à l’entrepôt pour
le chargement. Le quatrième camion doit ensuite ramener le
conteneur au port pour l’exportation.

Est-ce logique, honorables sénateurs? Ce sont là les
questions fondamentales. On prive non seulement la
Saskatchewan et le Manitoba de conteneurs vides, mais aussi la
Colombie-Britannique, que ce soit à Kamloops ou à Prince
George. Pourquoi en est-il ainsi? La raison en est fort simple : il
est absurde que les trains s’y arrêtent.

Tout à l’heure, je vous ai parlé de mon parcours professionnel
en ce qui concerne le transport de l’acide sulfurique par train-bloc,
pour vous montrer que je m’y connais un peu dans les opérations
ferroviaires. Ce serait une erreur de notre part de recourir à des
mesures législatives pour obliger les trains à s’arrêter, car ce serait
contre-productif dans un contexte de marché libre. Nous devons
plutôt construire des infrastructures simples qui permettraient aux
chemins de fer de rassembler et d’acheminer 6 000 pieds de
conteneurs vides, puis de changer de voie pour ensuite transporter
ces mêmes conteneurs pleins. Cela rapporterait de l’argent aux
compagnies ferroviaires et nous permettrait de changer le fret à
partir de la Saskatchewan, qui exporte des pois et divers produits
vers la Chine. Les exportateurs de la Saskatchewan paient entre
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the price is even lower. That same container passes right by
Saskatoon and Regina on its way to Vancouver.

Senators, I would like you to remember that now logistics do
not equate with distance; they are not the same thing anymore.
We can now move products from Montreal to China. Last year,
I got a container from Hamburg, Germany, all the way to
Shanghai through the Suez Canal for $180. That was a 40-foot
container. You can now move products from Halifax to China
for $400.

I think I have used up my time, but I have outlined for you
three main issues: First, manufacturing is no longer a smokestack
industry if we want to have an economic future. Second, we need
to examine our marine traffic and decide how we can turn our
ports into container-capable ports to allow them to have access
not only to international ports, because the Pearl River Delta
became so productive because they started trading with each
other. The Coasting Trade Act needs to be re-examined. I cannot
afford to move a container from Saint John, New Brunswick, to
Halifax because it would cost me $1,000. I cannot afford to move
anything from St. John’s, Newfoundland, to Halifax because it
could cost me $2,000. Yet I can move that same container from
Halifax to China for $400. We are Canadians; we have the ability
to help ourselves to increase our barge traffic. For $3 million, we
can make every port a container-capable port.

Third, I would like you to look at the inland port issue.
Our railways have been given the mandate to help us move
products, but they also have certain cost structures that are very
difficult to change. We need to understand how we can help them
to help us.

This month, it cost me $6,000 to move a container from
Shanghai to Chicago. I have paid for the return trip already. How
can we help the railways to make a bit more money so that they
can stop along the way and allow our products to fill those
containers? In 2005, CN shipped four million tonnes equivalent of
air back to China. I know that our air is better than China’s, but
they do not pay us for air or empty containers. It is time for us to
look at this vehicle, which can enable us to turn the Prairies into a
productive commodity centre. China’s dairy industry is growing
at 20 per cent a year. They are running out of hay. Manitoba and
Saskatchewan can grow all the hay that China would want.
However, it will never get out of Canada if we do not build these
inland ports to allow the hay to go into the containers to go to
China. This is something we are already doing for Asia. We are
shipping 350,000 tonnes of hay from Alberta to Korea and Japan.

2 000 et 2 200 $ par conteneur. Pourtant, je peux expédier pour
1 150 $ une voiture et toutes les pièces détachées usagées que je
veux de Hamilton jusqu’en Chine et ce, sans aucune négociation.
Si je négocie un peu le prix, je peux le faire baisser davantage. Et
dire que ce même conteneur traverse Saskatoon et Regina en
direction de Vancouver.

Mesdames et messieurs les sénateurs, n’oubliez pas que, de nos
jours, la logistique n’a rien à voir avec la distance; ce n’est
plus pareil. Nous pouvons maintenant transporter des produits de
Montréal vers la Chine. L’année dernière, j’ai expédié,
pour 180 $, un conteneur depuis Hambourg, en Allemagne,
jusqu’à Shanghai, en passant par le canal de Suez. Il s’agissait
d’un conteneur de 40 pieds. On peut maintenant acheminer des
produits de Halifax jusqu’en Chine pour 400 $.

Je crois avoir épuisé mon temps, mais j’ai soulevé pour vous
trois grandes questions. Premièrement, le secteur manufacturier
ne constitue plus une industrie traditionnelle qui nous
permettra d’assurer notre avenir économique. Deuxièmement,
nous devons examiner notre trafic maritime et voir comment
transformer nos ports en ports à conteneurs afin de ne pas limiter
nos activités aux ports internationaux. C’est grâce aux échanges
intérieurs que le delta de la rivière des Perles est devenu si
productif. Par ailleurs, il faut réexaminer la Loi sur le cabotage. Je
n’ai pas les moyens d’envoyer un conteneur de Saint-Jean, au
Nouveau-Brunswick, à Halifax, car cela me coûterait 1 000 $. Je
ne peux pas me permettre d’expédier quoi que ce soit
de St. John’s, à Terre-Neuve, à Halifax, car cela me reviendrait
à 2 000 $. Pourtant, je peux acheminer le même conteneur
d’Halifax vers la Chine pour 400 $. Nous sommes des
Canadiens; nous avons la capacité de nous entraider pour
accroître notre trafic de barges. Pour 3 millions de dollars, nous
pouvons transformer chaque port en port à conteneurs.

Troisièmement, j’aimerais que vous examiniez la question des
ports intérieurs. Nos lignes ferroviaires ont pour mandat de nous
aider à transporter des marchandises, mais elles ont également des
structures de coûts très difficiles à changer. Nous devons
comprendre comment les aider à nous aider.

Ce mois-ci, j’ai dû payer 6 000 $ pour envoyer un conteneur de
Shanghai à Chicago. J’avais déjà payé le retour. Comment
pouvons-nous aider les compagnies ferroviaires à gagner un peu
plus d’argent pour permettre aux trains de s’arrêter en chemin et
remplir ces conteneurs avec nos marchandises? En 2005, le CN a
expédié quatre millions de tonnes d’air en direction de la Chine. Je
sais que notre air est plus pur qu’en Chine, mais les Chinois ne
nous payent pas pour transporter de l’air ou des conteneurs vides.
Il est temps que nous examinions ce mode de transport, qui
promet de transformer les Prairies en une plaque tournante du
transport des marchandises. L’industrie laitière de la Chine
connaît une croissance de 20 p. 100 par année. Il ne reste
presque plus de foin en Chine. Le Manitoba et la Saskatchewan
pourront cultiver tout le foin que la Chine voudra. Toutefois, ce
foin ne pourra jamais sortir du Canada si nous ne construisons
pas ces ports intérieurs pour remplir de foin les conteneurs à
destination de la Chine. C’est ce que nous faisons déjà pour l’Asie.
Nous expédions 350 000 tonnes de foin de l’Alberta vers la Corée
et le Japon.
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Let me stop there. I would be glad to take questions.

The Chair: Thank you, Mr. Fung. Last March, our committee
went to Vancouver to meet with people from the Port of
Vancouver. We also visited the Deltaport, which was interesting.
We missed Prince Rupert because the weather was bad and the
plane had to go back to Vancouver. However, some of our
members will be visiting Prince Rupert soon.

Exports are the foundation of our economic well-being. It is
important to establish and find the most efficient, reliable and
environmentally friendly system in order to continue to make
economic progress. It benefits all Canadians. Canada exports a
great deal to the United States, and you mentioned that briefly.
I think it is 86.9 per cent of our export market.

Would you say that the situation at the border in the last five
years has improved or worsened? Also, what are the principal
challenges at the border?

Mr. Fung: I am glad that you raised that question. I was
speaking ad lib and therefore missed talking about our border
with the United States, which is a very important element. I
mentioned that using marine traffic would ease the congestion on
the Ambassador Bridge, the Peace River Bridge and other
bridges. However, security is the major issue. We all know how
long it is taking us to move anything into the United States; the
border has ‘‘thickened.’’ Canadian Manufacturers & Exporters is
on the steering committee for the Coalition for Secure and
Trade-Efficient Borders. We have talked about different issues
regarding how the United States could change in order for this
process to become more efficient. It has become clear that with
the United States, security will always trump trade. We need to
accept that reality. At CME, rather than trying to convince the
Americans to change, we are trying to move forward by using new
technology and innovation to allow the United States to achieve
the security measures without slowing down our trans-border
traffic.

In Asia earlier this year, our industry completed an experiment
in which a black box was put in a container. The black box has a
GPS so it can be followed by satellite. It has four analyzers that
record light, oxygen, humidity and temperature. The black box
records this information using a radio frequency chip and reports
every hour through a satellite.

I mention this because it has already been used in commercial
application for land transport between Thailand and China.
Every trailer has a black box. When the trailer leaves the factory,
it is sealed. The four components are measured because at one
time we sealed the container and thought we were fine. Well,
thieves drilled a hole in the top and took everything out. Now we

Je vais m’arrêter là-dessus. Je serai heureux de répondre à vos
questions.

La présidente : Merci, monsieur Fung. En mars dernier, notre
comité s’est rendu à Vancouver pour rencontrer les responsables
du port. Nous avons également visité le Deltaport, ce qui était
intéressant. Nous n’avons pas pu nous rendre à Prince Rupert à
cause du mauvais temps; l’avion a dû retourner à Vancouver.
Toutefois, certains de nos membres iront bientôt à Prince Rupert.

Les exportations sont la pierre angulaire de notre économie. Il
est important d’établir et de trouver le système le plus efficace, le
plus fiable et le plus écologique possible pour continuer de réaliser
des progrès économiques. Tous les Canadiens en bénéficieront. Le
Canada exporte beaucoup aux États-Unis; vous en avez parlé
brièvement. Je crois qu’ils représentent 86,9 p. 100 de notre
marché d’exportation.

Diriez-vous que la situation à la frontière s’est améliorée ou
détériorée au cours des cinq dernières années? Quels sont les
principaux problèmes à surmonter à la frontière?

M. Fung : Je suis heureux que vous ayez soulevé la question.
Comme j’étais en train d’improviser, j’ai oublié de parler de notre
frontière avec les États-Unis, qui constitue un élément très
important. J’ai dit que le recours au transport maritime
permettrait de décongestionner le pont Ambassador, le pont de
la rivière de la Paix et d’autres. Cependant, il y a toute la question
de la sécurité. Nous savons tous à quel point le délai est long pour
acheminer n’importe quoi aux États-Unis; la frontière est devenue
plus « hermétique ». Des représentants de Manufacturiers et
exportateurs Canada siègent au comité de direction de la
Coalition pour des frontières sécuritaires et efficaces sur le plan
commercial. Nous avons parlé des différentes questions
concernant les changements que pourraient faire les États-Unis
pour accroître l’efficacité de ce processus. Il est devenu clair que
pour les États-Unis, la sécurité l’emportera toujours sur le
commerce. Nous devons accepter cette réalité. Chez MEC, au
lieu d’essayer de convaincre les Américains de changer, nous
essayons de progresser grâce aux nouvelles technologies et à
l’innovation pour permettre aux États-Unis d’appliquer les
mesures de sécurité sans ralentir le transport transfrontalier.

En Asie, plus tôt cette année, notre industrie a effectué une
expérience qui consistait à placer une boîte noire dans un
conteneur. La boîte noire est pourvue d’un système GPS grâce
auquel on pouvait suivre son trajet par satellite. Elle comportait
quatre capteurs qui enregistraient la lumière, l’oxygène, l’humidité
et la température. La boîte noire stockait ces informations au
moyen d’une puce d’identification par radiofréquence et
transmettait les données par satellite toutes les heures.

Je parle de cette technologie parce qu’elle a déjà été utilisée
comme application commerciale pour le transport terrestre entre
la Thaïlande et la Chine. Chaque remorque dispose d’une boîte
noire. Lorsque les remorques quittent l’usine, elles sont scellées.
Maintenant, nous mesurons les quatre paramètres parce qu’à un
moment donné, nous nous sommes rendu compte que même si les
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analyze light. If they drill into the container, the light will change.
Any tampering with a container will be recorded on the chip.

IBM is working on the radio frequency chips. You may want
to examine this particular opportunity. Every trailer and every
container would be fitted with a black box. When made in such
large quantities, the cost will be minimal, and we know exactly
who will make them.

Senator Oliver: China.

Mr. Fung: We should not be ashamed to import to equip our
system this way. The objective is that when a sealed trailer leaves
Ford Motor Company, the radio frequency chips record the four
parameters continually. Also, with the GPS locating where the
container has traveled, by the time it reaches a border, the U.S.
can now have a ‘‘fingerprint’’ of the container. If nothing has
changed, there is no reason for them to delay the container.

More importantly, if we get to the point where we have barges
that can move 300 containers instead of 300 drivers moving those
containers, we will have four people moving 300 containers by
water using a fraction of the fuel otherwise used for highway
traffic. All 300 containers would send signals to the customs in
Milwaukee or Cleveland where those signals can be read and the
containers immediately approved for customs clearance.

I would like to add that input to my earlier remarks to indicate
that our border has worsened. It is now costing at least
$800 per car to cross the border. This is a major disadvantage
compared with imports from Korea or Japan. They cross the
border only once, whereas we have to face it seven times.

It is imperative to develop mechanisms and regulatory regimes
that will allow us to make every trailer and container easily
cleared through the U.S. Border Control.

Jean-Michel Laurin, Vice-President, Global Business Policy,
Canadian Manufacturers & Exporters: The situation has
considerably worsened in the last five years, especially during
the past summer. Some people are even calling it the summer of
hell. The conditions were terrible at the border for Canadian
exporters. We get many calls from members indicating they are
exasperated with the situation and they do not see it getting better
any time soon.

We are working with the Canada Border Services Agency,
CBSA, on those issues, but as Mr. Fung indicated, we need to
review them. There are things we can do in the short term to
address the technical issues, but the strategic issues have to be
addressed in the long run. It does not make sense that it is easier

conteneurs étaient scellés, nous ne pouvions pas avoir l’esprit
tranquille. En effet, des voleurs perçaient un trou au-dessus du
conteneur et dérobaient tout ce qu’il y avait à l’intérieur.
Désormais, nous analysons la lumière. Si quelqu’un fait un trou
dans le conteneur, la lumière changera. Tout changement survenu
dans un conteneur sera enregistré par la puce.

IBM travaille à la mise au point de puces d’identification par
radiofréquence. Vous devriez vous y intéresser. Chaque remorque
et chaque conteneur seraient équipés d’une boîte noire. Quand ces
boîtes seront fabriquées en très grandes quantités, le coût sera
minimal, et nous savons exactement qui les produira.

Le sénateur Oliver : La Chine.

M. Fung : Nous ne devrions pas avoir honte d’en importer
pour nous équiper ainsi. L’objectif visé, c’est que les puces
d’identification par radiofréquence enregistrent continuellement
les quatre paramètres dès qu’une remorque scellée quittera la
compagnie Ford Motor, par exemple. De plus, grâce au GPS qui
suit le trajet du conteneur, les États-Unis auront maintenant une
« empreinte digitale » du conteneur lorsque ce dernier atteindra la
frontière. Si rien n’a changé, il n’y aura aucune raison de retarder
la livraison du conteneur.

Fait plus important encore, si nous arrivons à équiper nos
ports de barges pouvant transporter 300 conteneurs, au lieu
d’avoir 300 conducteurs de camion, nous aurons quatre personnes
qui achemineront 300 conteneurs par voie navigable et ce, en
consommant une fraction du carburant qui serait autrement
nécessaire pour le trafic routier. L’ensemble des 300 conteneurs
enverraient des signaux qui seraient captés par les autorités
douanières de Milwaukee ou de Cleveland, ce qui permettrait le
dédouanement immédiat des conteneurs.

J’aimerais ajouter cette information à ce que j’ai dit tout à
l’heure pour indiquer que la situation à la frontière a empiré. Il en
coûte maintenant 800 $ par voiture pour traverser la frontière.
C’est énorme par rapport au coût des importations en provenance
de la Corée du Sud ou du Japon. Ces dernières ne traversent la
frontière qu’une seule fois, alors que nous, nous devons franchir
sept étapes.

Il est impératif d’élaborer des mécanismes et des régimes de
réglementation qui permettront aux agents américains affectés au
contrôle frontalier de dédouaner facilement chaque remorque et
chaque conteneur.

Jean-Michel Laurin, vice-président, Politiques d’affaires
mondiales, Manufacturiers et exportateurs du Canada :
La situation s’est considérablement aggravée ces cinq dernières
années, surtout l’été dernier. Certains l’ont même surnommé
« l’été de l’enfer ». Les conditions pour les exportateurs canadiens
étaient terribles. Nous recevons de nombreux appels de nos
membres qui nous font part de leur exaspération devant la
situation et de leurs doutes quant à une amélioration prochaine.

Nous travaillons avec l’Agence des services frontaliers du
Canada, l’ASFC, sur ces questions, mais comme M. Fung l’a fait
remarquer, nous devons nous y pencher aussi. Il y a certaines
mesures que nous pouvons prendre à court terme pour résoudre
les questions techniques, mais pour ce qui est des questions
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to ship a container full of products from China, or any other
country, into the U.S. than it is to ship an equivalent volume of
goods from Canada into the U.S. We produce things together and
that is what we stress to the Americans whenever we meet with
representatives and senators in the U.S. We try to stress the
importance of the economic relationship for their own states and
districts, but we need to do a better job of explaining this to them.

The Chair: Do they appreciate the problem?

Mr. Laurin: Some do, because their district or state borders
Canada, or they have Canadian companies with plants in their
district and they hear about the situation.

I know Rob Merrifield, who is the MP currently chairing the
Canada-United States Inter-Parliamentary Group, went to
Windsor earlier in year to tour the facilities there. We have
some champions on the U.S. side. It is a matter of leveraging
them.

The situation in the U.S. being what it is, our members are
quite concerned right now because there are a number of bills in
front of Congress and the Senate in the U.S. dealing with food
safety. I do not do not understand why we cannot deal with this
issue on a continental basis, having common standards and
mutual recognition of our standards. It does not make sense to
inspect what goes back and forth across our border. We should be
spending more time and resources inspecting what enters our
continent.

Another issue that needs to be addressed is the fact that
governments, both in Canada and in the U.S., have asked
companies to join voluntary cooperation or participation
programs such as C-TPAT in the U.S. or Partners in Protection
in Canada. These programs show that you are a partner in
ensuring the safety of Canadian or U.S. territory.

Some of our members, especially those who do a lot of
cross-border trade, have invested massive resources — time,
human resources and money — in complying with these
programs. They do it because they are good corporate citizens
and to maintain market access between the U.S. and Canada.
However, they are saying that they have invested millions of
dollars and have done everything they were required to do, but
the inspection rate keeps going up. I am told that twice the
number of shipments are being inspected now than was the case a
few years ago, even after 9/11. They do not understand why that
is the case.

The automotive industry is the perfect example. These
companies ship hundreds of trucks every day or every week.
Border authorities know them. They will do anything. They are
even willing to have the authorities audit their internal processes
and correct mistakes. As Mr. Fung explained, there are
technological advances that could allow equipment to track
shipments to improve border crossings. Some of these programs

stratégiques, il faudra les régler à long terme. Ce n’est pas logique
qu’on puisse expédier plus facilement un conteneur rempli de
marchandises en provenance de la Chine, ou de tout autre pays, à
destination des États-Unis que d’acheminer un volume équivalent
de marchandises du Canada vers les États-Unis. Nos deux pays
produisent ensemble, et nous insistons là-dessus auprès des
Américains chaque fois que nous rencontrons des représentants
ou des sénateurs des États-Unis. Nous essayons de souligner
l’importance de la relation économique pour leurs propres États
et districts, mais nous devons mieux leur expliquer la situation.

La présidente : Se rendent-ils compte du problème?

M. Laurin : Certains oui, parce que leur district ou leur État
sont à la frontière avec le Canada, ou parce que leur district
compte des filiales d’usines canadiennes et qu’ils entendent parler
de la situation.

Je sais que Rob Merrifield, un député qui est actuellement
président du Groupe interparlementaire Canada-États-Unis, s’est
rendu à Windsor plus tôt cette année pour visiter les installations
locales. Nous avons certains militants du côté des États-Unis.
Il s’agit d’en tirer parti.

La situation aux États-Unis étant ce qu’elle est, nos membres
sont très inquiets à l’heure actuelle, car le Congrès ou le Sénat
américain sont saisis d’un certain nombre de projets de loi qui
traitent de la salubrité alimentaire. Je ne comprends pas pourquoi
nous ne pouvons pas régler cette question à l’échelle
nord-américaine, par l’établissement de normes communes et la
reconnaissance mutuelle de nos normes. C’est illogique
d’inspecter ce qui traverse la frontière. Nous devrions consacrer
plus de temps et de ressources à l’inspection de ce qui entre sur
notre continent.

Il y a une autre question à régler. Les gouvernements, tant au
Canada qu’aux États-Unis, ont demandé à des entreprises de se
joindre à des programmes de coopération ou de participation
volontaire, comme C-TPAT aux États-Unis ou Partenaires en
protection au Canada. Ces programmes montrent que nous
travaillons ensemble pour garantir la sécurité des territoires
canadien et américain.

Certains de nos membres, surtout ceux qui font beaucoup de
commerce transfrontalier, ont investi massivement — en temps,
ressources humaines et argent — pour se conformer à ces
programmes. Ils le font, car ils se soucient de leurs
responsabilités sociales et veulent maintenir l’accès au marché
entre les États-Unis et le Canada. Toutefois, même s’ils ont investi
des millions de dollars et fait tout ce qui était nécessaire, ils
affirment que le nombre d’inspections ne cesse d’augmenter. J’ai
appris qu’on inspecte deux fois plus de cargaisons maintenant
qu’il y a quelques années, même après le 11 septembre. Ils ne
comprennent pas pourquoi.

L’industrie automobile en est l’exemple parfait. Les
compagnies envoient des centaines de camions chaque jour ou
chaque semaine. Les services frontaliers les connaissent. Ces
compagnies sont prêtes à tout. Elles sont même disposées à ce que
les autorités vérifient leurs processus internes et corrigent les
erreurs éventuelles. Comme M. Fung l’a expliqué, certains
progrès technologiques pourraient permettre d’améliorer
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were originally intended to offer exporters these benefits, but if
there is a two kilometre backup at the border and only two lanes
on the highway, you are still stuck in traffic.

We need to look at these issues in a strategic sense. There are a
too small number of companies doing much of the Canada-U.S.
border trade. We need to ensure that these companies and
industries, which are integrated across both countries, are
provided with easy access to the border if they show they have
the processes in place to ensure that their shipments are secure.
Otherwise, as a jurisdiction in North America, we are making
ourselves less competitive.

In Europe, products can be shipped from the Scandinavian
countries all the way to Greece without a single border inspection.
Mr. Fung indicated how logistics have created a competitive
advantage for Asia. I do not see why we cannot do that for North
America. We just need the political will and support. That is why
we are happy you are doing this comprehensive review of
Canada’s logistics and trade infrastructure. It is becoming a
strategic issue for Canada’s economy. It is not just a
transportation issue. It touches manufacturing, and many other
sectors of the economy depend on manufacturing as well. We are
thankful that you are examining this issue.

Mr. Fung: Many Americans share the concern, but I am a
realist. I know that the United States’ political system is different
from ours. They have a southern border. Perhaps the northern
border states are sympathetic to our issues because they are
impacted by them, but some of the southern states think it is the
right thing to happen because that means more assembly plants
go to Alabama instead of staying up in Michigan.

As a country, Canada needs to apply political pressure,
but I am more convinced, after five or six years, that we need a
different approach. You have seen that our experiment of trying
to move the customs clearance away from the border has failed
because Americans insisted on certain jurisdictional issues, and
we are not ready to give up our sovereignty in the process.

Containers are important for you as a committee to examine,
because containers allow security and protection of the product,
and they would allow us to take away a lot of the congestion on
our land border crossings at this point in time, and that is
fundamental to the issue of a two-mile line-up. We can do nothing
if traffic continues to increase because we are successful in
increasing our manufacturing activity. It is imperative that we
take immediate and urgent action to do something about allowing
the movement of barges across the lake to become a major
alternative to highway traffic.

l’équipement pour faire le suivi des cargaisons afin de faciliter les
passages transfrontaliers. Certains de ces programmes étaient
initialement conçus pour avantager les exportateurs, mais s’il y a
une file d’attente de deux kilomètres à la frontière et seulement
deux voies sur l’autoroute, les camions resteront quand même
coincés dans le trafic.

Nous devons examiner ces questions d’un point de vue
stratégique. Le gros du commerce transfrontal ier
canado-américain est effectué par une poignée d’entreprises.
Nous devons nous assurer que ces entreprises et ces industries, qui
sont intégrées dans les deux pays, peuvent traverser facilement la
frontière si elles prouvent qu’elles disposent des processus en place
garantissant la sécurité de leurs cargaisons. Autrement, comme
pays nord-américain, nous nuisons à notre compétitivité.

En Europe, les produits peuvent être expédiés depuis les pays
scandinaves jusqu’en Grèce sans aucune inspection à la frontière.
M. Fung a expliqué comment la logistique a donné un avantage
concurrentiel à l’Asie. Je ne vois pas pourquoi nous ne pourrions
pas le faire pour l’Amérique du Nord. Nous avons juste besoin de
soutien et de volonté politique. Voilà pourquoi nous sommes ravis
que vous fassiez cette étude approfondie sur la logistique et
l’infrastructure commerciale du Canada. C’est en train de devenir
une question stratégique pour l’économie du Canada. Ce n’est pas
seulement une question de transport. Elle touche à la fabrication,
et de nombreux autres secteurs de l’économie dépendent de la
fabrication également. Nous vous sommes reconnaissants de vous
pencher sur cette question.

M. Fung : De nombreux Américains partagent la même
préoccupation, mais je suis réaliste. Je sais que le système
politique américain est différent du nôtre. Les États-Unis ont
une frontière au Sud. Les États frontaliers du Nord sont sensibles
à nos problèmes, car ils en subissent l’effet, mais certains États du
Sud croient que c’est une bonne chose parce que cela signifie que
plus d’usines de montage déménageront en Alabama plutôt que
de rester au Michigan.

Comme pays, le Canada doit exercer des pressions politiques,
mais je suis plus convaincu, après cinq ou six ans, qu’il nous faut
une approche différente. Vous avez constaté que notre tentative
de déplacer le dédouanement ailleurs qu’à la frontière a échoué
parce que les Américains ont insisté sur certaines questions de
compétence, et nous ne sommes pas prêts à renoncer à notre
souveraineté dans le processus.

Il est important pour ce comité d’étudier la question des
conteneurs, parce que ces derniers garantissent la sécurité et la
protection du produit et nous permettraient de décongestionner
nos postes frontaliers terrestres à l’heure actuelle, ce qui est
fondamental quand une file d’attente fait deux milles de long.
Nous aurons les mains liées si le trafic continue d’augmenter parce
que nous réussissons à augmenter notre activité manufacturière.
Il est impératif que nous prenions des mesures immédiates et
urgentes pour permettre à des barges de traverser le lac, ce qui
offrira une solution de rechange majeure au transport terrestre.
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The Chair: It seems that we have entered a new era in
transporting goods. How can the federal government help
regarding legislation or policies that could contribute to the rise
of our exports?

Mr. Fung: I would suggest that the government can look at
several elements. All transportation must be economically viable,
which means economy of scale. If we continue to have the
Coasting Trade Act, which prohibits cabotage, prohibits our
trading among ourselves, moving from Oshawa to Sarnia or to
Hamilton, then in essence we are crippling our own ability to
move and we are reducing the scale of economy for a viable
operation to take place.

In order for the transborder economy to work, we need to
examine how we can help the existing vested interests gain
advantage in going into this new pie, which is a thousand times
bigger than the current little pie held by a few vested interest
groups. They are members of Canadian Manufacturers &
Exporters too, so I have to be careful what I say, but at the end
of the day they are best placed to take advantage of the new
developments if we would allow them to develop.

From a marine perspective, it is completely a federal
jurisdiction issue. The federal government also has jurisdiction
on land bordering waters. Land use rights become critical. If you
do not protect those land use rights, even if later on we develop
the traffic, we will not use these ports effectively. That is another
critically important element.

In Canada, because of our federal structure, there is a need for
the provincial governments to be involved. The federal
government needs to take a catalytic role in bringing the
provinces together so that we act together instead of fighting
amongst ourselves. We need to act together as a nation in order to
capture whatever value is out there in the marketplace.

Senator Oliver: I would like to go to the iPod for one moment.
If Steve Jobs is making $120 and China is only making $4, how
much longer will the Chinese people put up with making such a
small amount of money from the input that they have into an
iPod? In other words, if it is not going to last much longer and
that $4 will soon be $40, and that $40 will soon be $100, then the
global economy will change and China will not have this
advantage. How much longer can that persist? In ten years
time, will $4 still do the trick in China?

Mr. Fung: I think, senator, your remark is quite correct. In my
package, I touch on the number of engineers graduating from
China, India and the United States. China is graduating
500,000 engineers every year. This is not an estimate but from a
study done by Duke University. Two professors went to China for
two years, interviewed all the agencies and came up with the best
estimate as half a million engineers and scientists graduating from
a four-year program. Maybe the quality is not that good. Assume
50 per cent of them are no good. Still, that is 250,000 competent
engineers a year. Do you know how many engineers we have in
Canada? We have 180,000 registered engineers, and I am one of
those. That is all that we have. China would double the number

La présidente : Nous semblons être entrés dans une nouvelle
ère en matière de transport des marchandises. Comment le
gouvernement fédéral peut-il aider pour ce qui est des lois ou des
politiques qui pourraient contribuer à l’augmentation de nos
exportations?

M. Fund : À mon avis, le gouvernement peut examiner
plusieurs éléments. Tout le transport doit être viable sur le plan
économique, ce qui veut dire des économies d’échelle. Si nous
continuons d’avoir la Loi sur le cabotage, qui interdit le cabotage,
le commerce entre nous, depuis Oshawa jusqu’à Sarnia ou
Hamilton, nous limitons notre capacité en matière de transport
et nous réduisons les économies d’échelle en empêchant une
activité viable.

Pour que l’économie du commerce transfrontalier fonctionne,
nous devons examiner comment nous pouvons faire en sorte que
les groupes d’intérêt existants profitent de cette nouvelle tarte, qui
est mille fois plus grande que celle que se partagent actuellement
quelques groupes d’intérêt. Ils sont membres des Manufacturiers
et exportateurs du Canada également, alors je dois faire attention,
à ce que je dis mais au bout du compte, ils sont les mieux placés
pour tirer parti des nouveaux développements si nous les laissons
les concevoir.

Pour la marine, cette question est entièrement du ressort
fédéral. Les cours d’eau transfrontaliers relèvent du
gouvernement fédéral. Les droits d’utilisation du sol deviennent
essentiels. Si vous ne protégez pas ces droits, même si plus tard
nous développons le trafic, nous n’utiliserons pas ces ports
efficacement. C’est un autre élément d’importance critique.

Au Canada, parce que nous sommes une fédération, les
gouvernements provinciaux doivent intervenir. Le gouvernement
fédéral doit jouer un rôle de catalyseur pour rassembler les
provinces afin que nous agissions de concert au lieu de nous
disputer. Nous devons collaborer pour tirer parti de la valeur,
quelle qu’elle soit, que nous offre le marché.

Le sénateur Oliver : J’aimerais revenir à l’exemple du iPod. Si
Steve Jobs fait 120 $ et la Chine n’en fait que 4 $, combien de
temps les Chinois endureront-ils de fabriquer des iPod pour une
bouchée de pain? Autrement dit, si la situation ne dure pas encore
bien longtemps et que les 4 $ deviennent rapidement 40 $, puis
100 $, l’économie mondiale changera alors et la Chine n’aura pas
cet avantage. Combien de temps encore cela peut-il durer? Dans
dix ans, la Chine se contentera-t-elle toujours de 4 $?

M. Fund : Je crois, monsieur le sénateur, que votre observation
est tout à fait juste. Dans ma présentation, je traite du nombre
d’ingénieurs qui obtiennent leur diplôme en Chine, en Inde et aux
États-Unis. La Chine forme 500 000 ingénieurs par année. Ce
n’est pas une estimation; ce chiffre est tiré d’une étude menée par
l’Université Duke. Deux professeurs sont allés en Chine pendant
deux ans, ont interrogé toutes les agences et sont arrivés à la
meilleure estimation selon laquelle un demi-million d’ingénieurs et
de scientifiques obtiennent leur diplôme après un programme de
quatre ans. La qualité n’est peut-être pas extrêmement bonne.
Supposons que la moitié d’entre eux sont incompétents. Il reste
malgré tout 250 000 ingénieurs compétents par année. Savez-vous
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every nine months, assuming even half of them are no good.
Imagine what it is like to double the number of engineers every
three months. Your point is well taken. We should be concerned.

I would suggest that we are not here to compete with China.
I think maybe I am pretty good, but I do not think that with a
35-year lifespan I need to fight 40 Chinese engineers by myself.
Every Canadian engineer needs to fight 40 of them, and another
40 Indian engineers by the door. We will not win that battle.

Look at how the other economies work. Remember Hong
Kong in the 1980s and all the plastic flowers and all those things.
They do not make anything any more. When I left Hong Kong, it
had 3 million people, and now it has 7 million people. On a
purchasing power parity basis, their GDP is now the same as
Canada’s, with zero resources. Even to take a shower, they have
to buy water from China. What do they do? They are employing
12 million Chinese workers in China, making products. Like Steve
Jobs, they never touch the products. They just collect the money.
That is one example.

Senator Oliver: The question is how much longer that can
go on.

Mr. Fung: If we are clever, it will go on for a long time, because
again, it is a case of cultural issues. The Chinese economy is a
command economy. In some ways, it is very efficient. ‘‘Do this.
Everyone does that.’’ What does that mean? There is a lack of
creativity. Their society prohibits creativity. No matter how many
engineers they have, I would not worry about competing with
them in new concepts and new designs. We will always be ahead.
Maybe that will change. Look at Singapore, which is trying very
hard to change the culture. Changing culture is very difficult.
Learning new skills is easy. You take a course, and now everyone
knows how to weave or whatever. However, changing a culture is
very difficult. I think we are fairly safe for the foreseeable future.
That does not mean that the Chinese cannot change. I employ
some of the best engineers in Shanghai, and what do I find? They
have a very narrow education. A graduate engineer cannot do an
economic feasibility study. I will not worry about an engineer who
is a good engineer but who does not understand economics.

I am not here to lower our concern. I am here to say that it is
not without hope. That does not mean we can sit back and things
will happen, because the $4 will move from China to Cambodia or
inland and they will start to move up. The question is how fast
they can move up and how fast we can move up. You talked
about the iPod. We have an example at home — Research in
Motion, RIM. You heard that our BlackBerrys are made in

combien nous avons d’ingénieurs au Canada? Nous avons
180 000 ingénieurs agréés, et je suis l’un d’eux. C’est tout ce que
nous avons. La Chine doublera ce chiffre tous les neuf mois,
même à supposer que la moitié de ces ingénieurs soient
incompétents. Imaginez qu’on double le nombre d’ingénieurs
tous les trois mois. Vous soulevez un bon point. Il y a de quoi
s’inquiéter.

Je dirais que nous ne devons pas rivaliser avec la Chine.
Je pense être sans doute compétent, mais je ne crois pas qu’en
35 ans de carrière, je doive affronter seul contre 40 ingénieurs
chinois. Chaque ingénieur canadien doit en affronter 40 d’entre
eux, et 40 ingénieurs indiens attendent à la porte. Nous n’allons
pas gagner cette bataille.

Regardons comment les autres économies fonctionnent.
Souvenez-vous de Hong Kong dans les années 1980 et de toutes
les fleurs en plastique et tous ces trucs. Ils n’en fabriquent plus
désormais. Quand j’ai quitté Hong Kong, sa population était de
3 millions d’habitants, et maintenant, elle s’élève à 7 millions. Sur
le plan de la parité du pouvoir d’achat, son PIB est maintenant le
même que celui du Canada, sans aucune ressource. Même pour
prendre une douche, les résidants de Hong Kong doivent acheter
de l’eau de la Chine. Qu’est-ce qu’ils font? Ils emploient
12 millions de travailleurs chinois en Chine pour fabriquer des
produits. Comme Steve Jobs, ils ne touchent jamais aux produits.
Ils ne font qu’empocher l’argent. C’est un premier exemple.

Le sénateur Oliver : Il faut se demander combien de temps cette
situation peut encore durer.

M. Fung : Si nous sommes intelligents, elle continuera
longtemps, car là encore, c’est une question de culture.
L’économie chinoise est une économie dirigée. D’une certaine
façon, elle est très efficiente. « Faites ceci. Tout le monde le fait. »
Qu’est-ce que cela veut dire? Qu’il y a un manque de créativité. La
société chinoise interdit la créativité. Quel que soit le nombre de
ses ingénieurs, je ne craindrais pas de l’affronter sur le
plan des nouveaux concepts et des nouveaux designs. Nous
aurons toujours une longueur d’avance. La situation changera
peut-être. Prenons Singapour, qui s’évertue à changer la culture.
Changer une culture est très difficile. Acquérir de nouvelles
compétences est facile. Vous suivez un cours, et tout le monde sait
comment s’esquiver ou peu importe. Toutefois, changer une
culture est très difficile. Je crois que nous n’avons pas vraiment à
nous inquiéter pour l’avenir immédiat. Cela ne veut pas dire que
les Chinois ne peuvent pas changer. J’emploie quelques-uns des
meilleurs ingénieurs de Shanghai, et qu’est-ce que je découvre?
Leur formation est très limitée. Ainsi, un ingénieur diplômé ne
peut pas mener une étude de faisabilité économique. Je ne
redouterai donc pas un ingénieur qui est compétent, mais qui ne
comprend pas l’économie.

Je ne suis pas ici pour dissiper nos préoccupations, mais pour
dire qu’il y a encore de l’espoir. Cela ne signifie pas que les choses
bougeront seules, car les 4 $ de profit passeront de la Chine au
Cambodge ou ailleurs, et les prix commenceront à grimper. Reste
à savoir à quel rythme ils peuvent augmenter et à quelle vitesse
nous pouvons réagir. Vous avez parlé du iPod. Nous avons un
exemple au Canada— Research in Motion, RIM. Vous savez que
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Canada, but they did not tell you that there are seven components
and where the seven components come from. China makes those
components too. You pay $600 for your BlackBerry or maybe
you sign a three-year contract and get a deal and pay only
$300 for the BlackBerry. How much do you think the Chinese will
get? Probably the same $5, but that is the power of added value.
The power of the new reality of manufacturing is in not touching
the product. At IBM, 50 per cent of the employees never touch a
product. It is critically important in that process and what else
does it mean? It means logistics — a $150-import sells
for $300. Who gets the $150? The Port of Vancouver, the bank
and everyone else along the way that touches the product along
the way gets part of the $150. Senator, I would suggest that yes,
we need to be concerned. We need to be vigilant about our
education system but at this time, the Chinese are not a major
threat if we do not compete with them but rather begin to manage
them. Currently, Taiwan has 1 million Taiwanese managers in
Chinese factories. Officials in Beijing told me that their economic
growth is limited by the availability of Taiwanese managers. How
can they fight? It is the most ridiculous thing to worry about
Taiwan and China fighting because Taiwan has $120 billion
invested in China and 1 million managers in Chinese factories,
plus whatever workers are there. They are so intertwined. They
can have all the slogans they want. China can have its missiles
pointing at something, but it is a just a show. We should not get
ourselves entangled in this internal squabble and get ourselves
worked up in the process.

Senator Oliver: I am from Nova Scotia, on the Atlantic coast,
and we are talking about our open gateway. You have talked
about one of the biggest acts that prohibits cabotage — the
Coasting Trade Act. Have you done research and papers on that
act that you could give to the clerk of this committee so that we
would not have to reinvent the wheel and find out all the
problems associated with that act? Have you given speeches on
that subject or done research on it so that it can be laid before this
committee to help us?

Mr. Fung: Senator, a professor at Saint Mary’s University has
published a study on that subject. I can send a copy of it to you.

Senator Oliver: What is his name?

Mr. Fung: I cannot remember her name but I have it here in my
computer. It is not an exhaustive study but it will give you a
tremendous foundation for your examination of what the
Coasting Trade Act is doing to our coastal domestic traffic.

The Chair: We will get a copy of the study and distribute it to
members.

Senator Merchant: What an interesting presentation — you
have a wonderful way of presenting your facts. I am from
Saskatchewan. Last week we heard from a group who talked to us
about the inland port. Currently, we cannot get the containers but

nos BlackBerry sont fabriqués au Canada, mais on ne nous a pas
dit qu’ils sont faits de sept composantes ni d’où celles-ci viennent.
La Chine en fabrique également. Vous payez 600 $ un BlackBerry
ou signez peut-être un contrat de trois ans et obtenez un forfait
qui vous permet de l’acheter à 300 $ seulement. D’après vous,
combien les Chinois recevront-ils? Probablement 5 $ aussi, mais
c’est le pouvoir de la valeur ajoutée. La nouvelle réalité du secteur
manufacturier, c’est de ne pas toucher le produit. Chez IBM,
50 p. 100 des employés ne toucheront jamais un produit. C’est
extrêmement important dans ce processus. Qu’est-ce que cela
signifie également? Que tout dépend de la logistique— un produit
importé au coût de 150 $ se vend 300 $. Qui empoche
les 150 $? Ce sont notamment le port de Vancouver, la banque
et tous les autres maillons de la chaîne qui touchent le produit
durant le processus. Monsieur le sénateur, il y a de quoi
s’inquiéter, à mon avis. Nous devons être vigilants à l’égard de
notre système d’éducation, mais pour l’instant, les Chinois ne
représentent pas une grande menace si, au lieu de rivaliser avec
eux, nous commençons à les gérer. À l’heure actuelle, un million
de directeurs taïwanais travaillent dans des usines chinoises. Des
représentants officiels à Beijing, m’ont dit que leur croissance
économique est limitée à cause de la disponibilité de directeurs
taïwanais. Comment peuvent-ils se disputer? Il est absolument
ridicule de s’inquiéter d’une querelle entre Taïwan et la Chine
parce que Taïwan a investi 120 milliards de dollars en Chine et un
million de ses directeurs travaillent dans des usines chinoises, sans
compter les autres travailleurs. Les deux pays sont si
interdépendants; ils peuvent avoir tous les slogans qu’ils
veulent. La Chine peut pointer ses canons où elle veut, mais ce
n’est que de la poudre aux yeux. Nous ne devrions pas nous mêler
de cette querelle interne et nous échauffer les esprits.

Le sénateur Oliver : Je suis de la Nouvelle-Écosse, sur la
Côte Atlantique, et nous discutons de notre porte d’entrée grande
ouverte. Vous avez parlé de l’une des plus importantes lois qui
interdit le cabotage — la Loi sur le cabotage. Avez-vous fait des
études et rédigé des documents sur cette loi que vous pourriez
remettre au greffier du comité pour que nous n’ayons pas à
réinventer la roue et à trouver tous les problèmes que pose cette
loi? Avez-vous fait des déclarations ou des recherches sur le sujet
que vous pourriez nous présenter pour nous aider?

M. Fung : Monsieur le sénateur, un professeur de l’Université
Saint Mary’s a publié une étude sur le sujet. Je peux vous en faire
parvenir un exemplaire.

Le sénateur Oliver : Comment s’appelle-t-il?

M. Fung : Son nom m’échappe, mais je l’ai dans mon
ordinateur. Il ne s’agit pas d’une étude approfondie, mais elle
vous fournira d’excellentes bases pour étudier les répercussions de
la Loi sur le cabotage sur notre trafic de cabotage intérieur.

Le président : Nous obtiendrons une copie de l’étude et la
distribuerons aux membres.

Le sénateur Merchant : Quel exposé intéressant! Votre manière
de présenter les faits est remarquable. Je viens de la
Saskatchewan. La semaine dernière, un groupe nous a parlé des
ports intérieurs. Actuellement, nous n’avons pas accès aux
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because they are going by, I presume that the railways need to
move those containers quickly because they have goods waiting at
the ports that they want to reload and move back and forth.

I assume that the railways would do anything to make money.
I believe that you said in your presentation that we cannot force
them to do this. Can you elaborate on what hope, in the not too
distant future, we can give to the people of the Prairies who want
to set up this inland port? Are we able to guarantee that the
railways goods will always be available? Is there a start-up cost
and if so, who will be responsible for that cost? Can you elaborate
on an inland port in Saskatchewan, for example?

Mr. Fung: The railways do not always consider me a friend
because of my history with the shipment of sulphuric acid —
1.5 million tonnes and they would not move it for me. What did I
do? I built 10 terminals around the Great Lakes and I brought in
a ship every year to move two shipments to demonstrate
alternatives. Every year, CN would come to me and we would
make the deal. They could not give me the cars on time so I leased
my own cars. I had the world’s largest fleet of sulphuric acid cars,
which we designed so if there was a derailment, the tanks could
not be punctured, thereby eliminating the risk of a spill.

I would like to suggest that it is not the railway’s problem.
Rather, it is our will and ability to organize ourselves in order to
make it happen. Maybe I said it a bit too fast earlier but it was
6,000 feet and three sidings.

I talked to the people in Moose Jaw, Saskatchewan, where
CN and CP come together. I told them to give me three 6,000 foot
sidings. I went to CN and CP and ordered 6,000 feet of empty
cars, double stacked and I paid them— no questions asked. I told
them they did not need to worry about what I did with them and
that in 48 hours, I would give them back. They did not need the
empty containers in Vancouver.

Last year we moved 230,000 empty containers. We do not need
those empty containers in Vancouver. Right now, the railways
have a mixed train such that they fill up with many different
things, not just containers and then hitch on the empty containers
whenever they come by. When a whole train is moving and you
want to stop it to get five cars, it is very expensive.

I suggest that if we have the infrastructure so that the railways
can pull in a unit train of empties, move the engines across, move
6,000 feet of filled containers, it would create fluidity of
operations, as Hunter Harrison said — utilization of assets and
fluidity of operations. I am not asking them to do any
backtracking, because under the method I described, their unit
continues to move and they are paid for doing it. If we provide
that kind of infrastructure, the railways would come to the table.

conteneurs parce que les trains traversent la région sans s’arrêter.
J’imagine que les compagnies de chemins de fer doivent déplacer
ces conteneurs rapidement parce qu’il y a des marchandises dans
les ports en attente d’être rechargées et expédiées ailleurs.

J’imagine que les chemins de fer sont prêts à tout pour gagner
de l’argent. Je crois que vous avez dit, dans votre exposé, que nous
ne pouvons pas les obliger. Pouvez-vous nous dire quel espoir,
dans un avenir assez rapproché, nous pouvons donner aux gens
des Prairies qui veulent créer ce port intérieur? Pouvons-nous
garantir qu’il y aura toujours des marchandises transportées par
voie ferroviaire? Y a-t-il des frais de démarrage et, le cas échéant,
qui devra les assumer? Pouvez-vous fournir des précisions sur
l’établissement d’un port intérieur en Saskatchewan, par exemple?

M. Fung : Les chemins de fer ne me considèrent pas toujours
comme un allié en raison de mon expérience dans le domaine du
transport d’acide sulfurique — 1,5 million de tonnes, et ils
refusaient de s’en occuper. Qu’ai-je fait? J’ai construit 10 gares
autour des Grands Lacs et je faisais venir un navire chaque année
pour faire deux voyages afin de prouver que des solutions de
rechange existaient. Chaque année, le CN venait me voir pour
conclure un accord. Puisqu’il ne pouvait pas me fournir les
wagons à temps, j’en louais. J’avais la plus grosse flotte de wagons
pour le transport d’acide sulfurique au monde. Nous l’avions
conçu de telle sorte que les réservoirs ne pouvaient être perforés en
cas de déraillement, éliminant ainsi le risque de déversement.

Je suis d’avis que ce n’est pas le problème des chemins de fer.
C’est plutôt à nous d’avoir la volonté et la capacité de nous
organiser pour y parvenir. Je l’ai peut-être dit un peu trop
rapidement tout à l’heure, mais cela représentait 6 000 pieds et
trois voies d’évitement.

J’ai discuté avec des gens de Moose Jaw, en Saskatchewan, où
le CN et le CP convergent. Je leur ai demandé de me donner trois
voies d’évitement de 6 000 pieds. J’ai commandé au CN et au CP
6 000 pieds de wagons porte-conteneurs vides à deux niveaux et je
les ai payés— on ne m’a posé aucune question. Je leur ai dit qu’ils
n’avaient pas à s’inquiéter de ce que j’allais en faire et que je les
leur retournerais dans les 48 heures. Ils n’avaient pas besoin des
conteneurs vides à Vancouver.

L’année dernière, nous avons utilisé 230 000 conteneurs. Nous
n’avons pas besoin de ces conteneurs vides à Vancouver. À l’heure
actuelle, les compagnies de chemin de fer utilisent un train mixte
qui transporte bien des choses, pas seulement des conteneurs, et
elles attachent les conteneurs vides en chemin. Quand on veut
faire arrêter un train tout entier pour avoir cinq wagons, cela
coûte très cher.

Si nous avions les infrastructures pour que les compagnies de
chemin de fer puissent attacher un train-bloc de conteneurs vides,
déplacer les locomotives sur l’autre voie et 6 000 pieds de
conteneurs pleins, cela permettrait de fluidifier les opérations,
comme l’a dit Hunter Harrison — utilisation des ressources et
fluidité des opérations. Je ne leur demande pas de faire marche
arrière, car selon la méthode que j’ai décrite, leur train-bloc
continuerait d’avancer et ils seraient payés. Si nous fournissons ce
type d’infrastructures, les compagnies de chemin de fer
prendraient part aux discussions.
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When I was at the Regina conference last year, I asked the
farmers if they could bring the container back full if I gave them
48 hours to do it. The farmers said they could do it. I said that
when the train comes, they could pick up the container, clean it,
fill it with their produce and have it back in 48 hours. Otherwise,
they might pay a demurrage that would double their freight. They
all said that they did not see a problem with that. I do not think
they are right because today everyone is getting five cars so
everyone gets a tractor to come in and pull the five cars. If I bring
in 400 empty containers, and everyone knows they can be
penalized if they are late, they will all come in the first hour and
return in the last hour. We need to think about not only the
sidings but also about the highway traffic. With all the concern
about climate change, we need to rethink long distance trucking.
We should use the waterways and the railways as the backbone of
long distance movement, and trucks would become the hub so
that they can do the short distances.

If this committee is serious about having inland ports, I have
one slide in which I say clearly: Do not look at the integrated
distribution centres. All of the consultants that we are hiring
would tell us to do that. These consultants have experience in
Europe, and in the U.S. They came from an environment where
there is high population density and great economic activity. We
are different. In Canada we have a long stretch of 200 miles and
then nothing much of anything else.

We need to say do not build me a warehouse and distribution
centre — those are things needed for the retail trade. When they
bring in a container, a Canadian Tire store does not need all of it.
They need to break it open and reconsolidate. That is the retailer’s
requirement, not mine. If I am making auto parts, why do you
want to touch my container? Do not touch my products.

This is why I say if we are going to build these kinds of centres,
do not get into distribution centres; that is the retail trade. They
generate economic activity, but I would suggest the economic
activity— the retail trade doing distribution or the transportation
jobs — is a small portion of the benefit for Canada.

What is more important is what we can grow, what we can
export. That export job does not need the same thing as the
retail trade. Do not mix the two. As soon as you do, you end up
double-handling all my products, which I do not want you to, and
you charge me for it.

I am suggesting that you give some thought to the concept.
I talked to some of the operating people in the railways.
Obviously, they need to look to the big bosses to see what they
say; but internally, they said it is viable.

Lors d’une conférence à Regina l’an dernier, j’ai demandé aux
agriculteurs s’ils pouvaient ramener le conteneur plein si je leur
accordais 48 heures pour le faire. Les agriculteurs ont répondu
que oui. J’ai expliqué qu’à l’arrivée du train, ils pourraient
prendre le conteneur, le nettoyer, le charger et le ramener dans les
48 heures. Autrement, leur fret pourrait leur coûter le double du
prix prévu en raison des frais de surestaries qu’ils devraient payer.
Ils ont tous dit qu’ils n’y voyaient aucun inconvénient. Je ne crois
pas qu’ils aient raison parce que de nos jours, tout le monde
obtient cinq wagons et peut faire venir un tracteur pour les tirer.
Si j’apporte 400 conteneurs vides et qu’ils savent tous qu’ils seront
pénalisés s’ils sont en retard, ils arriveront à la première heure et
reviendront à la dernière heure. Nous devons penser non
seulement aux voies d’évitement, mais également à la circulation
routière. En raison de l’inquiétude que suscitent les changements
climatiques, nous devons revoir le transport par camion sur de
longues distances. Nous devrions privilégier les voies navigables et
les chemins de fer pour le transport sur de longues distances, et les
camions devraient se concentrer sur le transport sur de courtes
distances.

Si votre comité veut vraiment avoir des ports intérieurs,
je dis clairement dans l’une des diapositives : n’envisagez pas de
construire des centres de distribution intégrés. Tous les
experts-conseils que nous engageons nous diraient le contraire.
Ces experts-conseils ont déjà travaillé en Europe et aux
États-Unis. Ils viennent d’un environnement où il y a une forte
densité de population et une grande activité économique. Nous
sommes différents. Au Canada, il y a une longue bande de
200 milles, et c’est à peu près tout.

Nous devons leur dire de ne pas bâtir d’entrepôts et de centres
de distribution — ces bâtiments sont nécessaires pour le
commerce de détail. Quand ils apportent un conteneur,
un magasin Canadian Tire n’a pas besoin de tout le conteneur.
Ils doivent l’ouvrir et tout réorganiser. C’est le détaillant qui
l’exige, pas moi. Si je fabrique des pièces automobiles, pourquoi
voulez-vous toucher à mon conteneur? Ne touchez pas à mes
produits.

Voilà pourquoi je suis d’avis que si nous construisons ces types
de centres, il ne faut pas bâtir des centres de distribution; c’est
pour le commerce de détail. Ces centres favorisent l’activité
économique, mais j’estime que cette activité économique — la
distribution et le transport des marchandises destinées au
commerce de détail —représente une petite part des bénéfices
pour le Canada.

Le plus important, c’est ce que nous pouvons cultiver, ce que
nous pouvons exporter. Les besoins pour ce type d’exportation ne
sont pas les mêmes que pour le commerce de détail. Il ne faut pas
mélanger les deux. Dès que vous le faites, vous finissez par
manutentionner toutes mes marchandises deux fois, et je ne veux
pas, car vous me facturez pour cela.

Je propose que vous réfléchissiez à cette idée. J’ai discuté avec
quelques employés chargés des opérations ferroviaires.
Évidemment, ils doivent consulter les grands patrons pour
savoir ce qu’ils en pensent, mais à l’interne, ils estiment que
c’est viable.
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We want the shipper to load the containers. Forget about
trailers. Why do we want to stuff a trailer, go to the hub, unload
the trailer and stuff it onto a container? Each double-handling is a
cost. Your job in transportation is to reduce my cost to get to the
market. Do not double-handle my products; do not build me a
warehouse where I do not need it. CN is going the wrong way.

The kind of inland ports they are building in Prince George
and Grand Prairie is exactly the country’s distribution concept.
You bring your grain to me and I will fill it for you. Why do I
need to do that? You bring the container to me; I blow all the
grain into it, close the door and off it goes.

I want you to give some thought to the fact that we are now
subsidizing grain cars to move grain to Asia, the overseas market.
I made a presentation to one of the railways’ main board. I asked,
have you thought of how hard it is to be grain moved that way—
from a silo in the farmer’s location into a truck, go to another,
central elevator and get thrown into it? Then that has to be loaded
onto a hopper car, which you and I subsidize, then moved to the
Port of Vancouver or Montreal, get blown into another elevator
and then blown into a ship. Then, when it gets to the other side, it
gets blown into another elevator. That is crazy. You put it into a
container and it never has to be touched; it goes all the way to the
miller.

On top of that, you do not co-mingle our grain. When you
co-mingle it, you are selling it at the lowest denominator. If I am a
guy who wants pasta, do not mix my wheat with something else.
I want red durum, I want this quality and I will pay you for it. I
do not want you to touch it because I want it to come to me at the
highest possible quality.

I want to introduce those concepts to this committee. Not only
can you think about the inland port issue, you can also
re-examine whether there is a potential migration of movement
of grain from hopper cars into containers— just as we have done
in Germany, where we have blown all the recycled plastics into it.
No one needs to touch it, no more shuffling and all the rest, no
more elevators.

Some of your constituents may not be happy when they hear
that. However, currently, a farmer’s grain is handled many times
and each time someone handles it, someone has to be paid.
Imagine the extra margin the farmers of Saskatchewan would get
by having just one handling and then the container goes all the
way to the end user without being touched in the process.

Some infrastructure has to be put in place, including the roads
to allow everyone to come in the first hour to pull out
400 containers. Then everyone will come in the last hour to put
the containers back out.

Senator Dawson: Regarding the ownership of the container
itself, in an issue like that, you are very far from the marine, the
ones that traditionally owned the container. You are very far
from the farm. Who owns the containers, if you want them? Why

Nous voulons que l’expéditeur charge les conteneurs. Oubliez
les remorques. Pourquoi voudrions-nous remplir une remorque,
nous rendre au centre d’affaires, en décharger le contenu pour le
déverser dans un conteneur? Chaque double manutention coûte
de l’argent. Votre travail consiste à réduire mes frais de transport.
Ne manutentionnez pas mes produits deux fois; ne me construisez
pas un entrepôt si je n’en ai pas besoin. Le CN fait fausse route.

Le type de ports intérieurs qu’ils construisent à Prince George
et à Grand Prairie cadre parfaitement avec le concept de
distribution du pays. Vous m’apportez vos céréales et je remplis
le conteneur pour vous. Pourquoi faut-il que je fasse cela? Vous
m’apportez le conteneur; les céréales sont soufflées à l’intérieur,
on referme la porte et il est prêt à partir.

Je veux que vous songiez au fait que nous subventionnons
actuellement des wagons de céréales pour les exporter vers l’Asie,
le marché d’outremer. J’ai fait un exposé devant l’un des
principaux conseils des chemins de fer. Je leur ai demandé s’ils
avaient pensé à quel point il était difficile de transporter des
céréales de cette façon— on va chercher les céréales dans le silo de
l’agriculteur avec un camion, on se rend chez un autre agriculteur
et les céréales sont ensuite soufflées dans un silo-élévateur central.
Par la suite, elles sont chargées dans un wagon-trémie, que vous et
moi subventionnons, qui se rend au port de Vancouver ou à
Montréal, et sont soufflées dans un autre silo-élévateur. C’est
absurde. Vous les mettez dans un conteneur et on n’a plus besoin
d’y toucher; elles sont expédiés jusqu’aux minoteries.

Par ailleurs, ne mélangez pas nos céréales. Quand vous les
mélangez, vous les vendez au dénominateur le plus bas. Si je veux
des pâtes, ne mélangez pas mon blé avec une autre céréale. Je veux
du blé roux de cette qualité et je paierai pour l’avoir. Je ne veux
pas qu’on y touche, car je souhaite qu’il soit de la meilleure
qualité possible quand je le reçois.

J’aimerais expliquer ces concepts à votre comité. Vous pourriez
non seulement songer à la question des ports intérieurs, mais aussi
réexaminer la possibilité de transporter les céréales par conteneurs
plutôt que par wagons-trémies — comme on l’a fait en
Allemagne, où toutes les matières plastiques recyclées ont été
soufflées dans les conteneurs. Personne n’a besoin d’y toucher; il
n’y a plus de va-et-vient, et cetera, plus de silos-élévateurs.

Cela risque de déplaire à certains de vos électeurs. Toutefois,
à l’heure actuelle, les céréales d’un agriculteur sont
manutentionnées à de nombreuses reprises et chaque fois
qu’elles le sont, quelqu’un doit être payé. Pensez à la marge
supplémentaire dont profiteraient les agriculteurs de la
Saskatchewan s’il n’y avait qu’une seule manutention et que le
conteneur était ensuite expédié directement à l’utilisateur final
sans qu’on y touche durant le processus.

On doit mettre en place certaines infrastructures, y compris des
routes pour permettre à tous d’arriver à la première heure pour
tirer les 400 conteneurs. Puis, ils reviendront les rapporter au
cours de la dernière heure.

Le sénateur Dawson : Pour ce qui est de la propriété du
conteneur en soi, dans un dossier comme celui-ci, on est très loin
des sociétés maritimes, à qui appartiennent d’habitude les
conteneurs. On est très loin de la ferme. À qui appartiennent les
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would the marine company care about what is happening between
Vancouver and the farm, and who will pay for that since the
container belongs to the marine company?

You also talked about the black box. Let us say you have put a
black box in the container. Who will control the information —
the marine company, the train company or the middleman? Those
are the issues.

You have enlightened me on the inland ports; we had been
hearing about them as being a triage for incoming and we were
seeing it that way. Today you have convinced me that on the
outgoing side, they are not as useful as triage by companies like
Wal-Mart and the Hudson’s Bay Company.

However, my question is who owns the container in your
model and who controls the information that would be contained
in your black box?

Mr. Fung: Thank you for that question because that is another
one which I would have loved to have time to explain as well. This
is wonderful news for me to go through some of these concepts.

Today, we have empty containers chasing grain hopper cars
across the Rockies. We then have empty hopper cars chasing full
containers back the other way; and we said that we do not have
capacity crossing the Rockies.

I want to leave you with that thought: Why are we doing that?
Why do we continue to subsidize grain hopper cars in order for
someone—and not the farmer— to make money in the process?
Second, in terms of container ownership, I said earlier when the
railway said they could not give me the cars, I went out and leased
my cars. If we are looking at our grain hopper cars, you can go
back and look at your accounting and see how much it costs.
China will give us all the containers we want for $2,000 each.

What would I do? First, the marine and railway people are
allowing us to fill the containers because they make money. It is
not free. If I am paying them $1,000, someone is splitting up that
$1,000 between the railway and the ocean carrier.

The reason they objected was when your farmers in
Saskatchewan said they wanted five containers and a week to
load them. We are paying them $6,000 to move the container the
other way. Every week you take to load is taking away from
another $6,000 trip. That is the reason for the 48 hours. If you
allow that 48 hours, they would get that delay in the port anyway.
No one would object to it. Second, if they do, I would suggest
that, as a country, you do what I did with the sulphuric acid cars
and buy 500,000 containers, inject them into the system, and tell
them not to bother you. They use our containers; we use their
containers. All they want to do is go back and get another

conteneurs, si on les veut? Pourquoi la société maritime se
préoccuperait-elle de ce qui se passe entre Vancouver et
l’exploitation agricole, et qui paiera dans ce cas puisque le
conteneur appartient à la société maritime?

Vous avez également parlé de la boîte noire. Supposons que
vous avez placé une boîte noire dans le conteneur. Qui contrôlera
les données — la société maritime, la société ferroviaire ou
l’intermédiaire? Voilà les questions à examiner.

Vous m’avez éclairé sur les ports intérieurs; nous en avions
entendu parler comme étant une méthode de triage des arrivages
et nous le percevions de la sorte. Aujourd’hui, vous m’avez
convaincu que pour les exportations, ils ne sont pas aussi utiles
pour le triage par des entreprises comme Wal-Mart et la
Compagnie de la Baie d’Hudson.

Toutefois, j’aimerais savoir à qui appartient le conteneur dans
votre modèle et qui contrôle les données enregistrées par votre
boîte noire?

M. Fung : Je vous remercie de me poser cette question parce
c’est un autre point que j’aurais aimé avoir le temps de vous
expliquer. Je me réjouis de pouvoir passer en revue certains de ces
concepts.

De nos jours, des conteneurs vides attachés à des
wagons-trémies traversent les Rocheuses. Dans l’autre direction,
nous avons des wagons-trémies pleins attachés à des conteneurs
vides; et nous avons dit que nous n’avons pas la capacité de
franchir les Rocheuses.

Je vous laisse y réfléchir : pourquoi faisons-nous cela?
Pourquoi continuons-nous de subventionner des wagons-trémies
pour que quelqu’un — et ce n’est pas l’agriculteur — réalise des
profits durant le processus? Par ailleurs, en ce qui concerne la
propriété du conteneur, j’ai dit plus tôt que lorsque la compagnie
de chemin de fer me disait qu’elle ne pouvait pas me fournir les
wagons, j’en louais. Concernant nos wagons-trémies, vous pouvez
vérifier les comptes pour voir combien cela coûte. La Chine
nous fournira tous les conteneurs que nous voulons
pour 2 000 $ chacun.

Qu’est-ce que je ferais? Tout d’abord, les sociétés maritimes et
ferroviaires nous permettent de remplir les conteneurs
parce qu’elles font des profits. Ce n’est pas gratuit. Si je les
paie 1 000 $, la compagnie de chemin de fer et la société maritime
se divisent la somme.

Elles ont regimbé quand les agriculteurs en Saskatchewan ont
dit vouloir cinq conteneurs et une semaine pour les charger. Nous
les payons 6 000 $ pour ramener le conteneur. Chaque semaine
que vous prenez pour charger le conteneur empêche de faire un
autre voyage à 6 000 $. C’est la raison du délai de 48 heures.
De toute façon, ce délai, si vous l’approuviez, leur serait imposé
par le port. Personne ne s’y opposerait. De plus, si elles acceptent,
je vous suggère, en tant que pays, de faire ce que j’ai fait avec
les wagons transportant de l’acide sulfurique et d’acheter
500 000 conteneurs, de les introduire dans le réseau et de leur
dire de ne plus vous embêter. Elles utilisent nos conteneurs, nous
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$6,000 from me. As long as they get their containers, why would
they worry about another container sitting in Saskatoon?

I do not want to overdo that because as a taxpayer, every time
I ask the government to spend some money, you need to tax me
for the money. We need to have the discipline to say, yes, maybe
we will inject some cars into the process; however, for 48 hours,
farmer, if you do not come back and for 48 hours, auto parts
manufacturer, if you do not come back, your freight rates will
double.

I, as the middleman— and I am not in that business— if I am
doing it, however, I go to the railway and say that I am getting
400 containers from you. I will pay you $400 to move it all the
way. I go to the farmer and say that now I will give you five
containers for $500 each. Someone will make money in that
process.

I could then evaluate and say that if that makes money, should
I go in and build a facility if you will make the land available at
three times 6,000 feet? Ideally, down the road, it would be three
times 12,000 feet because the more we put in, the more efficient
the whole process could become.

They do not have to be every day. You have to remember the
railway can one day come to Moose Jaw; the next day they are
depositing the one in Brandon, the next day they want to do it in
Edmonton. They can organize themselves.

I want to move 5 million tonnes of hay to China. I will fill a lot
of empty containers in the process. Most of the cotton in the
south-eastern United States is now moved by CN from Memphis
to China, through the Port of Vancouver. We are benefiting from
the export of cotton from the United States to China because we
have a gateway, a corridor and the facilities. However, the United
States farmers are getting a better price by having access to that
market. When you ask who should own the containers, if the
marine companies are willing to offer it, we will take it. If not, I
think for $2,000, we will go and get our own. In that case, we can
even design them to suit our purposes based on what we are
shipping.

In terms of who controls the information, I think it would be
presumptuous of me to give an opinion. When it comes time, the
industry needs to get together to determine who will do what in
that process.

Today, my role here is to try to introduce some concepts and
realities that we are facing in trying to cross the border. We are
facing delays and creating extra costs, making ourselves
uncompetitive. My role today is also to try to introduce the
new reality of manufacturing, where touching the product is not
always the most important portion of the equation. That does not
mean that we should not look at our resources. We have a
tremendous country blessed with tremendous resources. How can

utilisons les leurs. Tout ce qu’elles veulent, c’est revenir et me
soutirer 6 000 $ supplémentaires. Tant qu’elles ont leurs
conteneurs, pourquoi se préoccuperaient-elles du fait qu’un
autre conteneur reste inutilisé à Saskatoon?

Je ne veux pas trop insister là-dessus, car en tant que
contribuable, à chaque fois que je demande au gouvernement de
dépenser, il me prélève des impôts en contrepartie. Nous devons
avoir la rigueur de dire que, oui, nous allons peut-être ajouter des
wagons; cependant, il faut rappeler à l’agriculteur comme au
fabricant de pièces d’automobiles que si les wagons ne sont pas
rendus dans un délai de 48 heures, les tarifs de marchandises vont
doubler.

Je ne suis pas dans ce secteur d’activités, mais disons que j’agis
en tant qu’intermédiaire, je vais alors voir la compagnie de chemin
de fer et je lui dis que je veux 400 conteneurs et que je lui offre
400 $ pour leur transport. Ensuite, je vais voir l’agriculteur et je
lui dis que je vais lui fournir cinq conteneurs à 500 $ chacun.
Quelqu’un va faire de l’argent dans l’opération.

Je pourrais ensuite me demander, étant donné que c’est
lucratif, si je ne devrais pas me lancer dans la construction
d’une installation si l’on a du terrain pour trois fois 6 000 pieds de
wagons? Idéalement, il faudrait que ce soit pour trois fois
12 000 pieds, car plus il y en a, plus tout cela devient efficace.

Il n’est pas nécessaire que ce soit tous les jours. Vous devez
garder en tête que la compagnie de chemin de fer peut se rendre à
Moose Jaw une journée, se décharger à Brandon le lendemain,
puis vouloir aller à Edmonton le jour d’après. Elle peut organiser
ses activités.

Disons que je veux acheminer 5 millions de tonnes de foin en
Chine. Je devrai remplir beaucoup de conteneurs vides pour cela.
La plupart du coton du Sud-Est des États-Unis est maintenant
transporté par le CN entre Memphis et la Chine en passant par le
port de Vancouver. Nous tirons parti de l’exportation par les
États-Unis de coton vers la Chine parce que nous disposons d’une
porte, d’un corridor et d’installations. Cependant, les agriculteurs
américains obtiennent un meilleur prix parce qu’ils ont accès à ce
marché. Vous voulez savoir qui devrait être propriétaire des
conteneurs. Si les compagnies de transport maritime sont
prêtes à nous les vendre, nous les prendront. Sinon, je pense
qu’à 2 000 $ chacun, nous achèterons nos propres conteneurs.
Nous pourrions alors les concevoir de manière à ce qu’ils
répondent à nos besoins en fonction du matériel que nous
expédions.

En ce qui a trait aux personnes qui contrôlent l’information, je
crois qu’il serait présomptueux de ma part de vous donner mon
avis. Lorsque c’est nécessaire, l’industrie doit se consulter pour
déterminer qui fera quoi là-dedans.

Aujourd’hui, mon rôle est d’essayer de vous présenter certains
concepts et quelques-unes des réalités auxquelles nous faisons face
à la frontière. Nous sommes aux prises avec des retards et des
coûts supplémentaires, ce qui nous rend non concurrentiels. Mon
rôle consiste également à vous faire part de la nouvelle réalité du
secteur de la fabrication, où la manipulation du produit n’est pas
toujours l’élément le plus important de l’équation. Cela ne veut
pas dire qu’il ne faut pas nous occuper de nos ressources. Nous
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we keep adding value to them? That is why I want to talk to you
about using containers to ship grain. If I am the farmer and this
year my lot has the best yield, I do not want it to be co-mingled
with my neighbour’s lower-grade product. I want to be able to get
the best price. Similarly, for the miller on the other side, I want to
be given assurance of the quality so I can get value out of it, too.
It is all a global value chain. Logistics becomes the enabler to
allow these values to be added together to create benefits for the
people who are managing the process.

Senator Tkachuk: We are interested in interprovincial trade
here, as everyone is. You mentioned the container from
Newfoundland and Labrador to Halifax for $2,000 versus a
container from Halifax to Asia for $400. Could you explain the
particulars of why it would be $400 versus $2,000?

Mr. Fung: That was not a fair comparison.

Senator Tkachuk: You used that comparison.

Mr. Fung: It was $400 because when I shipped from Shanghai
to Halifax, I paid $4,000; I paid the return trip already. So that
$400 was paid so that someone would say that he needed an extra
day to fill the container. It is an extra cost for everyone in the
process.

It costs the ocean-going vessel $100 to lift the container. In a
way, you could say they lose money. However, if they do not fill
it, they do not have the $400, they still have to pay the lifter. It is
an incremental issue.

Why is it so expensive between Saint John’s, Newfoundland,
and Halifax, or from Saint John’s, New Brunswick, to Halifax?
Fundamentally, it is because the Canada Coasting Trade Act
states that vessels must be built in Canada. You must staff with
Canadian sailors. Everything has to be ‘‘Canadian’’ in the process.
From that perspective, we are protecting jobs and that sounds
great. However, that also makes it so cost-prohibitive that there is
no traffic. This is how Peerless Clothing Inc. in Montreal has
grown to over 5,000 employees: The U.S. put a duty on
non-NAFTA textiles and Canada decided not to do so. What
was the result? Canada can bring in all the cheapest textiles, turn
them into garments and then export to the U.S. duty free. The
U.S. garment manufacturers cannot touch that. Each time we put
a duty on something we seem to be protecting someone, but what
we do not understand is that the downstream impact is much
bigger than the rest.

In our case, the Canada Coasting Trade Act was, at one time,
trying to protect our ship-building industry and our marine
employment. However, you have seen what happened over the

avons un immense pays qui regorge de merveilleuses ressources.
Comment pouvons-nous continuer à leur ajouter de la valeur?
C’est la raison pour laquelle je veux vous parler de l’utilisation des
conteneurs pour expédier le grain. Supposons que je suis un
agriculteur et que, cette année, ma production est remarquable. Je
ne veux pas que mon grain soit mélangé avec celui de mon voisin,
qui est de qualité moindre. Je veux obtenir le meilleur prix pour
mon produit. De même, si je suis le meunier à l’autre bout de la
chaîne, je veux qu’on me garantisse la qualité du produit, car je
veux en tirer quelque chose, moi aussi. C’est une chaîne de valeur
mondiale. La logistique devient le moyen d’ajouter de la valeur
aux produits à toutes les étapes afin que ceux qui gèrent le
processus puissent en tirer des bénéfices.

Le sénateur Tkachuk : Ici, comme tout le monde, nous nous
intéressons au commerce interprovincial. Vous avez dit que
l’acheminement d’un conteneur de Terre-Neuve-et-Labrador à
Halifax coûte 2 000 $ alors qu’il en coûte 400 $ pour en
transporter un d’Halifax en Asie. Pouvez-vous m’expliquer
pourquoi il existe une telle différence de prix?

M. Fung : Ce n’est pas une bonne comparaison.

Le sénateur Tkachuk : C’est vous qui avez utilisé cet exemple.

M. Fung : Cela m’a coûté 400 $ parce que l’acheminement du
conteneur de Shanghai à Halifax m’a coûté 4 000 $; j’avais déjà
payé le voyage de retour. Ainsi, les 400 $ ont été payés pour que
quelqu’un puisse avoir un jour de plus pour remplir le conteneur.
C’est un coût supplémentaire pour tout le monde.

L’exploitant d’un navire hauturier paie 100 $ pour faire
déplacer un conteneur. Dans un sens, on peut dire qu’il perd de
l’argent. Cependant, s’il ne le remplit pas, il ne reçoit pas les
400 $, mais il doit quand même payer l’appareil de levage. Ce sont
des coûts qui s’ajoutent.

Vous voulez savoir pourquoi le transport de conteneurs entre
Saint John’s, à Terre-Neuve-et-Labrador, et Halifax ou encore
entre Saint-Jean, au Nouveau-Brunswick, et Halifax coûte si cher?
En fait, c’est parce que la Loi sur le cabotage du Canada exige que
les navires soient construits au Canada. Il faut que l’équipage soit
composé de marins canadiens. Tout doit être « canadien » dans le
processus. D’un côté, on peut dire que cela protège nos emplois et
que c’est une bonne chose. Mais, d’un autre côté, cette exigence
fait grimper les coûts à un point tel que le commerce est entravé.
C’est ainsi que Peerless Clothing Inc., à Montréal, a pris de
l’expansion et compte maintenant plus de 5 000 employés : les
États-Unis ont imposé un droit sur les textiles non assujettis à
l’ALENA alors que le Canada a décidé de ne pas le faire.
Qu’est-ce que cela a eu pour résultat? Le Canada peut importer les
textiles les moins chers, en faire des vêtements qu’il exporte
ensuite aux États-Unis en franchise de droits. Les manufacturiers
de vêtements américains ne peuvent rien faire contre cela. À
chaque fois que nous imposons un droit sur quelque chose, nous
semblons protéger quelqu’un, mais ce que nous ne comprenons
pas, c’est que les effets en aval sont beaucoup plus importants que
le reste.

Dans notre cas, la Loi sur le cabotage en vigueur au Canada a
déjà tenté, à une époque, de protéger notre industrie de la
construction navale et nos emplois dans le secteur du transport
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years: The volume continued to decline. Contrast that with the
Pearl River Delta where they do not have any of these
protections. It has mushroomed. There were no container
capabilities 30 years ago in the Pearl River Delta. They relied
on Hong Kong and had to truck everything over there. If you did
not have a bridge across the river, your community was gone;
there was no economic activity without access and that is exactly
what is happening to our coastal communities.

In British Columbia, right on the mainland, we must take a
ferry because we do not have a highway to cross the estuary.
Think about the Maritimes and the North Shore of Quebec.
There is no opportunity for these communities to develop because
there will never be the land infrastructure to allow them to be
connected. Water changes that. Container ports are important
because if you ship goods break-bulk, the weather and other
issues come into play. It is very expensive to move individual
boxes, but when you put them all into one box and there is one
single lift, it changes the fundamental economics of logistics. That
is why it is so important for us to think about what we should do
to enable our coastal communities to participate in the Pacific,
Atlantic, St. Lawrence and Great Lakes gateways and corridors.
CME participates in all of them. I went to Halifax six times in
2006 to promote the Atlantic gateway concept. I can tell you that
the Atlantic gateway is not moving along because the Nova Scotia
government took over the project. When I wrote the super port
paper in July 2004, the B.C. cabinet looked at it and said, ‘‘David,
what are you waiting for? We will support you right away. You
do everything.’’ I said, no, that is not the way to go; we want to
involve some private parties first. We brought in the private
parties, such as CN and others. I said, ‘‘We want to bring in the
Western provinces.’’ CME actually neutralized the interprovincial
rivalry because it is not a B.C. project. This Canadian project
happens to be in British Columbia. The Nova Scotia government
made a fundamental mistake by saying that it is a Nova Scotia
project. What do you do if you are from New Brunswick? If you
are from New Brunswick, you ask for your share. That is natural,
is it not? It is your project and you want the federal government to
give you money.

When CME was leading the way, while none of CME’s money
was involved, we wanted to be able to say who would use it and
participate in it. The government is just a partner; they do not
have the entire say in the process. The Pacific gateway is history.
You saw one of my slides. In June 2004, I wrote a paper for the
B.C. cabinet and in May 2005, $500 million was committed. Now,
$5.8 billion has been committed.

maritime. Mais vous avez vu ce qui est arrivé avec les années : le
volume a continué de diminuer. Si vous comparez cela avec ce qui
se passe dans le delta de la rivière des Perles, où il n’y a pas de ce
genre de protection, l’industrie y a foisonné. Il y a 30 ans, cette
région n’avait pas de capacité en matière de conteneurs. Les gens
dépendaient de Hong Kong et devaient transporter par camion
toutes leurs marchandises. Sans pont pour traverser la rivière, la
localité disparaissait; l’activité économique n’était pas possible
sans un accès et c’est exactement ce qui se produit dans les cas de
nos collectivités côtières.

En Colombie-Britannique, dans la partie continentale, nous
devons prendre un traversier parce qu’il n’y a pas d’autoroute
pour traverser l’estuaire. Prenez le cas des Maritimes et de la
Côte-Nord du Québec. Les localités des ces régions ne peuvent se
développer parce qu’il n’y aura jamais l’infrastructure terrestre
nécessaire pour les relier. La présence de l’eau change la situation.
Les ports à conteneurs sont importants parce que la météo et
d’autres éléments entrent en cause quand les marchandises sont
expédiées en vrac. Le transport de boîtes individuelles coûte très
cher, mais si on les rassemble dans un seul conteneur que l’on peut
soulever en une seule fois, cela change la donne économique sur le
plan logistique. C’est la raison pour laquelle il est si important
d’essayer de déterminer ce que nous devrions faire pour que nos
collectivités côtières puissent participer à ce qui se passe dans les
portes d’entrée et les corridors du Pacifique, de l’Atlantique, du
Saint-Laurent et des Grands Lacs. Les Manufacturiers et
exportateurs du Canada sont présents à tous ces endroits. Je
suis allé à Halifax à six reprises en 2006 afin de promouvoir le
concept de la porte d’entrée de l’Atlantique. Je peux vous dire que
ce projet ne progresse pas parce que le gouvernement de la
Nouvelle-Écosse se l’est approprié. Lorsque j’ai rédigé mon
document sur les mégaports en juillet 2004, le gouvernement de la
Colombie-Britannique m’a dit, après en avoir pris connaissance :
« David, qu’attendez-vous? Nous vous donnerons tout de suite
notre appui. Vous vous chargez de tout. » J’ai répondu que ce
n’était pas la façon de faire; que nous voulions commencer par
faire participer des intérêts privés. Nous avons fait appel à des
entreprises privées, notamment le CN. J’ai dit : « Nous voulons
mobiliser les provinces de l’Ouest ». Les Manufacturiers et
exportateurs du Canada ont en fait neutralisé la rivalité
entre les provinces, car ce n’est pas un projet de la
Colombie-Britannique, mais plutôt un projet canadien mis en
œuvre dans cette province. Le gouvernement de la
Nouvelle-Écosse a commis une erreur fondamentale lorsqu’il a
dit que c’était un projet propre à sa province. Que faites-vous si
vous venez du Nouveau-Brunswick? Vous voulez votre part. Ce
qui est normal, n’est-ce pas? C’est aussi votre projet et vous voulez
que le gouvernement fédéral vous donne de l’argent.

Quand les MEC ont joué un rôle de chef de file sans investir
d’argent, ils voulaient pouvoir dire qui seraient les utilisateurs et
les participants. Le gouvernement n’est qu’un partenaire; il n’est
pas le seul à prendre des décisions. La porte d’entrée du Pacifique
est passée dans l’histoire. Vous avez vu une de mes diapositives.
En juin 2004, j’ai rédigé un document pour le gouvernement de la
Colombie-Britannique et, en mai 2005, 500 millions de dollars ont
été consentis. Actuellement, il y a un montant de 8 milliards de
dollars affecté au projet.
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What happened in Nova Scotia? China shipping vacated the
Halifax route. There was not enough traffic to justify it. When
you talk about interprovincial relations, people need to be clever
about how to manage those relations. We, as an association, are
sometimes willing to play a role because it benefits our members
and it benefits the communities in which our members reside. It is
not that we want to take more work. We have more than enough.

Sometimes with the nature of our Confederation, we need to be
sensitive to interprovincial concerns. For example, if Halifax
wants to do well for itself, it cannot rely on the CN railway, which
is just too long with too little in between. It does not go to
Chicago; Prince Rupert is doing that already. Halifax needs to
rethink how it should reposition itself and clearly, it has to
consider coastal traffic.

In the process, all these ports were discussed, and somehow
Montreal was left out. From CME’s perspective, Montreal was
not forgotten; rather we believe that Montreal will serve a
different purpose. This is because the ice on the St. Lawrence
Seaway makes it compulsory to reinforce the hull of every ocean
carrier coming into the St. Lawrence in the winter. As a result, the
cost goes up. On the other hand, if we had coastal barges such as
those used in Hong Kong, Montreal can become a centre for that
whole area using barges instead of railways. My cousin runs that
operation in Hong Kong. Hunter Harrison will not want to take
me out for dinner anymore.

However, as we build the country, we have to look at different
elements; they all have a purpose. I am here as a Canadian,
to build Canada. I am not here to lobby for the railway, the port,
the barges, or for the traffic. We have to copy other people’s
success. The Chinese have no shame in copying. Why should we
be ashamed to copy their success?

The Quebec North Shore will thrive if we ever allow the coastal
traffic to be connected to Halifax. Sept-Îles can connect to
Rimouski at a fraction of its current cost. We have to stop talking
about roll-ons and roll-offs. Within that system, you can only put
one container on each deck. You will see in my presentation how
the containers can be stacked on small barges. All that is needed is
this $3-million crane onshore and it lifts them off at a rate of
26 containers per hour. The truck comes underneath it. It is all
computer-controlled. That means someone pays an operator who
has sufficient education to do the job. That person is no longer a
logger. Someone needs to be able to operate that machinery in the
most remote corners of the St. Lawrence. Senators, when you ask
me questions and allow me to dream and push the concept
further, I believe that we can build this country by observing what
other people have done and try to copy successes.

Que s’est-il passé en Nouvelle-Écosse? Le transport maritime
avec la Chine a rendu la route d’Halifax inutile. Il n’y a pas assez
de trafic pour la justifier. Dans le cas des relations
interprovinciales, il est important de savoir entretenir ces
relations. Notre association est parfois prête à jouer un rôle à
cet égard, car cela a des retombées positives pour nos membres et
les collectivités où ils résident. Ce n’est pas parce que nous
voulons plus de travail. Nous en avons déjà plus qu’il n’en faut.

Parfois, en raison de la nature de notre confédération, nous
devons être sensibles aux questions interprovinciales. Par
exemple, si Halifax veut servir ses intérêts, elle ne peut se fier au
CN, parce que les distances sont trop longues et le service pas
assez fréquent. Il ne se rend pas à Chicago; c’est à partir de Prince
Rupert qu’on s’y rend actuellement. Halifax doit repenser à la
manière dont elle devrait se repositionner et elle doit
manifestement envisager le trafic côtier.

Tous ces ports ont fait l’objet de discussions à un moment
donné et, pour une raison ou une autre, Montréal a été mis de
côté. Les MEC ne pensent pas que Montréal a été oubliée; nous
croyons plutôt que ce port va jouer un autre rôle. En raison de la
glace qui se forme sur la Voie maritime du Saint-Laurent en hiver,
il faut renforcer la coque de tous les navires qui l’empruntent
durant cette saison, ce qui fait augmenter les coûts. En revanche,
si nous disposions de barges côtières comme celles qui sont
utilisées à Hong Kong, Montréal pourrait devenir un centre pour
toute la région, grâce à ces embarcations qui remplaceraient le
chemin de fer. Mon cousin exploite une entreprise de cette nature
à Hong Kong. Hunter Harrison ne voudra plus m’inviter à
souper.

Cependant, alors que nous construisons le pays, il nous faut
tenir compte de différents éléments, qui ont tous leur raison
d’être. Je suis ici en tant que Canadien, pour bâtir le pays.
Je ne suis pas ici pour faire pression en faveur des chemins de fer,
des ports, des barges ou du trafic. Nous devons copier le
succès des autres. Les Chinois n’hésitent pas à le faire, pourquoi
aurions-nous honte de les imiter?

La Côte-Nord du Québec connaîtrait un développement
fulgurant si le trafic côtier pouvait se rendre à Halifax. Sept-Îles
peut être reliée à Rimouski pour une fraction du coût actuel. Il
faut arrêter de parler de navires à manutention horizontale. Cela
ne permet de mettre qu’un seul conteneur par pont. Vous verrez
dans mon exposé de quelle manière les conteneurs peuvent être
empilés sur de petites barges. Tout ce qu’il faut, c’est installer sur
la côte cette grue de 3 millions de dollars, qui peut soulever des
conteneurs à raison de 26 à l’heure. Le camion n’est pas aussi
efficace. Tout est contrôlé par ordinateur. Ainsi, il faut payer un
opérateur qui est formé pour effectuer ce travail. Cet employé
n’est pas un manœuvre, mais plutôt quelqu’un qui peut faire
fonctionner cet appareil dans les endroits les plus reculés du
Saint-Laurent. Sénateurs, quand vous me posez des questions et
que vous me permettez de rêver et d’élaborer ce concept, je me dis
que nous pouvons bâtir notre pays en observant ce que d’autres
ont fait et en essayant de copier leur réussite.
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Senator Zimmer: Thank you for your presentation this
morning. It was very interesting and you have given me a new
understanding and faith about inland ports. However, we have
not touched upon our port in Churchill. It is not an inland port
but it can feed it, although the rail line is not as good as it
should be.

There is the issue of the port whereby it can feed the North and
then goes on to those other countries. There is always the issue
about ice, but it is opening up more now with global warming.
I would like your views on the viability of Churchill servicing not
only the inland ports but the other ports around the world
through the north polar route. What are your thoughts on that?

Mr. Fung: The port of Churchill presents tremendous
opportunity in terms of accessing the global market. Of course,
ice is an issue, but shipping lanes are clear from about August to
November, and then an ice breaker may have to come into play.

We sometimes need to look at the strengths and limitations of a
port in trying to utilize it for a particular purpose. I do not think,
in the immediate future, Churchill can compete on a
month-by-month basis. However, in the summer months
Churchill has tremendous opportunity not only utilizing the
traditional routes, but also in working with the Russians. You can
go directly to Murmansk and cut right across to Asia. That is the
shortest route from the centre of Canada to the centre of Asia. We
should allow ourselves to imagine these opportunities.

I would argue that it is not difficult if we examine China and
look at Manchuria, where they are building and importing
Russian logs. The three ports between China and Russia have
grown to an extent that we could never have imagined 10 years
ago. The Russian railway is a different gauge than the standard so
their railway cannot come in all the way. Therefore, right at the
border, the Chinese built a parallel railway. The Russian trains
come right to the Chinese border where it meets the Chinese train
and they transfer the load.

If we want to ship products to Japan and Asia from the port of
Churchill, it is something that we should allow in our
imagination. Usually, Canadians will not even look at it. We
are so spoiled. Why do I need to worry about Churchill when I
can just ship south of the border and make a good living? We
need to face the reality that Canadians simply do not have the
drive to use Churchill. Alternatively, let us look at the people who
would have the drive. They are the Koreans, the Japanese, and the
Chinese.

It is not the first time that the Chinese have thought about
using the Arctic for navigation. When they talked about building
the tar sands plant in Fort McMurray, Alberta, it was noted that
there is a 200 kilometre gap in the railway line. The Chinese
indicated they could not truck items into Fort McMurray and did
an investigation of going up the Bering Strait by all the way to the
mouth of the Mackenzie River with a ship and then transferring
the shipment to a barge — two thousand tonnes per piece. They

Le sénateur Zimmer : Merci de votre témoignage, ce matin.
C’était très intéressant; vous m’avez permis de voir l’utilité des
ports intérieurs. Cependant, nous n’avons pas parlé de notre port
à Churchill. Il ne s’agit pas d’un port intérieur, mais il peut
approvisionner le territoire, même si le service ferroviaire n’est pas
aussi bon qu’il le devrait.

Il s’agit de savoir si ce port peut alimenter le Nord ainsi que
d’autres pays. La glace est toujours un problème, mais de moins
en moins en raison du réchauffement climatique. J’aimerais savoir
ce que vous pensez de la viabilité du port de Churchill, s’il peut
desservir non seulement les ports intérieurs, mais également les
autres ports de la planète par le pôle Nord. Que pensez-vous de
cela?

M. Fung : Le port de Churchill offre d’immenses possibilités
pour ce qui est de l’accès au marché mondial. Bien sûr, la glace est
un problème, mais les routes de navigation sont dégagées d’août à
novembre et, ensuite, les brise-glace peuvent intervenir.

Parfois, il faut tenir compte des forces et des faiblesses d’un
port lorsqu’il est question de l’utiliser pour des besoins
particuliers. Je ne pense pas que, dans un avenir immédiat,
le port de Churchill puisse être concurrentiel 12 mois par année.
Cependant, en été, il offre d’énormes possibilités autant par les
voies de navigation habituelles qu’avec les Russes. Nous pouvons
aller directement à Mourmansk et couper à travers l’Asie. C’est la
voie la plus courte entre le centre du Canada et l’Asie centrale.
Nous devons nous permettre d’envisager ces possibilités.

Je dirais que ce n’est pas un trajet difficile, si nous examinons la
Chine et, plus particulièrement la Mandchourie, où on est en train
de construire et d’importer du bois de la Russie. Les trois ports
entre la Chine et la Russie ont connu un développement tel que
nous ne l’aurions jamais imaginé il y a dix ans. Les rails des
chemins de fer des Russes ne sont pas de la même largeur; par
conséquent, à la frontière, les Chinois ont construit un chemin de
fer parallèle. Les trains russes vont jusqu’à la frontière de la Chine
et leurs charges sont transférées à bord des trains chinois qui
poursuivent la route.

Si nous voulons transporter des produits jusqu’au Japon et en
Asie à partir du port de Churchill, nous devons envisager cette
possibilité. Habituellement, les Canadiens n’y pensent même pas.
Nous sommes gâtés. Pourquoi se préoccuper du port de Churchill
alors que nous pouvons simplement envoyer nos marchandises au
sud de la frontière et bien vivre? Nous devons nous rendre à
l’évidence que les Canadiens n’ont simplement pas la motivation
nécessaire pour tirer profit du port de Churchill. Mais regardons
ce que font ceux qui sont motivés pour agir, c’est-à-dire les
Coréens, les Japonais et les Chinois.

Ce n’est pas la première fois que les Chinois pensent à utiliser
l’Arctique pour la navigation. Lorsqu’ils parlaient de bâtir une
usine d’exploitation de sables bitumineux à Fort McMurray, en
Alberta, ils ont remarqué qu’il manquait 200 kilomètres de voie
ferrée. Les Chinois ont indiqué qu’ils ne pouvaient pas
transporter des marchandises par camion jusqu’à Fort
McMurray et ils ont fait des recherches sur la possibilité de
remonter jusqu’au détroit de Béring en passant par l’embouchure
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could come all the way down the Mackenzie River right to Fort
McMurray. The Chinese are hungry; we are not. The Koreans are
hungry; we are not.

Sometimes as much as I am a nationalist, I am also realistic to
say I want the benefit. My company is one of the first recognized
by the EDC as being able to move products from overseas into
the U.S. market with zero Canadian content but generating
substantial Canadian benefit that qualified me for EDC
insurance. EDC made that change and I am one of those who
helped to catalyze that change. We are here to make money; it
does not need to be Canadian content. If we generate the value,
that is where our prosperity will lie.

Senator Zimmer: I have had mixed responses over the last while
about Churchill. You give me a new inspiration that it could be
viable and I will continue to pursue it.

Senator Adams: You talked about barges having more ability
to cut down traffic. Is there anyone who does not want to do that
such as truckers who will lose some business especially in the
Great Lakes or the Windsor-Detroit corridor to the U.S.?
Has CN looked at that?

Someone wants to do it, and you say you have everything
there, including black boxes. There is not much difference with
the lakes. Are some companies interested? Even if CN says you
cannot do it, are any other people looking at it?

Mr. Fung: Senator, I briefly introduced my business to you
because the background is important sometimes in understanding
why I make certain statements. Because I have a global business,
I am not relying on a Canadian bank. I am not held hostage to a
Canadian railway or to a Canadian trucker. I gave a presentation
last week to the Ontario Trucking Association, and I said the
same thing. Tomorrow I will be giving the keynote speech for the
railway research association and I will say the same thing.

I believe that if we do the right thing, everyone will benefit in
the process. If we allow vested interests to hold us hostage, it is the
worst protectionism because it means that nobody needs to
become more efficient and nobody needs to do better. It means
that eventually we will be eliminated. We have seen that example
in shipbuilding. Germany is the most expensive place you can ever
think of having a ship built. Norway still has shipbuilding
industries. Britain, which was the largest shipbuilding country
after the Second World War, put in protectionism and
John Brown was gone forever. Those are lessons we should learn.

We have to make these things happen. You say, ‘‘Well, would
the truckers object to it?’’ The truckers are complaining that they
do not have enough truckers to drive long distance trucking, and I
am giving them a solution whereby they can all go home at night.

du fleuve Mackenzie avec un navire, puis de transférer la
cargaison sur une barge — deux milles tonnes à la fois. Ils
pouvaient emprunter le fleuve Mackenzie jusqu’à Fort
McMurray. Les Chinois et les Coréens ont faim et pas nous.

Parfois, même si je suis nationaliste, je suis également assez
réaliste pour pouvoir dire que je veux faire du profit. Mon
entreprise est l’une des premières à avoir été reconnues par les
MEC pour être capable de transporter sur le marché américain
des produits étrangers qui n’ont aucun contenu canadien tout en
pouvant générer un profit important au Canada, ce qui m’a
permis de bénéficier d’une assurance des MEC. Les MEC ont
effectué ce changement et je suis l’un de ceux qui ont contribué à
ce qu’il s’opère. Nous sommes ici pour faire de l’argent; il n’est
pas nécessaire qu’il y ait un contenu canadien. Si nous ajoutons de
la valeur, nous allons favoriser la prospérité.

Le sénateur Zimmer : J’ai eu différentes réponses depuis
quelque temps au sujet du port de Churchill. Vous me
permettez de croire qu’il pourrait être viable, et je vais
continuer d’examiner cette possibilité.

Le sénateur Adams : Vous avez dit que les barges avaient la
capacité de réduire davantage le trafic. Y a-t-il quelqu’un qui n’a
pas intérêt à le réduire, comme les camionneurs dont le chiffre
d’affaires diminuerait, surtout dans la région des Grands Lacs ou
dans le corridor Windsor-Detroit? Le CN a-t-il examiné la chose?

Quelqu’un veut agir, et vous dites avoir tout ce qu’il faut pour
le faire, y compris les boîtes noires. Ce n’est pas bien différent
pour les lacs. Est-ce que des entreprises sont intéressées? Même si
le CN dit que ce n’est pas possible, y en a-t-il d’autres qui
envisagent la chose?

M. Fung : Sénateur, je vous ai brièvement expliqué ce que je
faisais parce que je considère important, parfois, de replacer les
choses en contexte pour que vous compreniez pourquoi je fais
certaines déclarations. Étant donné que je possède une
multinationale, je ne dépends pas d’une banque canadienne. Je
ne suis pas non plus otage d’une compagnie ferroviaire ou d’un
transporteur canadien. J’ai fait un exposé, la semaine dernière,
devant l’Association de camionnage de l’Ontario, et j’ai dit la
même chose. Demain, je ferai un discours-programme devant
l’association de recherche dans le domaine ferroviaire, et j’en ferai
autant.

Je crois que si nous faisons les bonnes choses, tout le monde en
profitera. Se laisser prendre en otage par des groupes d’intérêt est
la pire forme de protectionnisme qui soit, parce que cela signifie
que personne n’a besoin d’être plus efficient ni meilleur. Cela peut
conduire, au bout du compte, à notre élimination. L’exemple de la
construction navale l’illustre bien. L’Allemagne est le pays le plus
cher au monde pour faire construire des navires. La Norvège
possède encore des chantiers navals. La Grande-Bretagne, qui
était le plus grand pays constructeur naval après la Deuxième
Guerre mondiale, est devenue protectionniste, et John Brown a
disparu à tout jamais. Nous devrions en tirer des leçons.

Il faut que cela change. Vous dites : « Eh bien, est-ce que les
camionneurs s’y objecteraient? ». Les camionneurs se plaignent de
ne pas avoir suffisamment de main-d’œuvre pour parcourir de
longues distances, et je leur propose une solution grâce à laquelle
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All they need to do is short distance trucking, but maybe more.
I suggest we need to build the infrastructure to allow them to do
that without a lot of congestion. Nobody needs to cross the
Ambassador Bridge. I am sure the owner of the Ambassador
Bridge wants to hire someone to get rid of me for making those
suggestions. He has been able to monopolize that bridge for a
long time and make lots of money out of it.

I think it is important for us to evaluate some of these concepts
together. If Canadians do not do it, someone else will. My cousin
is also Canadian, and we talk about barging. He has as much
hands-on barging experience as anyone else, and he has drilled
tunnels. The 270,000 Canadian passport holders in Hong Kong
are all making money in Hong Kong without touching the
product. When will we start to repatriate some of their expertise
so they start making money for us and paying taxes in Canada
rather than in Hong Kong?

The Chair: Thank you very much, Mr. Fung and Mr. Laurin.
It was not only most interesting, but you have added a few
concepts to our study. It is of great help to the study we are
conducting now. We feel quite proud of having chosen such a
good study.

Senator Dawson: I have a broken iPod at home that I now
know is worth less than a dollar.

The Chair: Feel free to send us more information if you have
more. We will happily distribute it to senators.

Mr. Fung: Do you need me to send you the copy from
Dalhousie University?

The Chair: We will contact them.

The committee adjourned.

OTTAWA, Wednesday, November 28, 2007

The Standing Senate Committee on Transport and
Communications met this day at 6:15 p.m. to examine and
report upon current and potential future containerized freight
traffic handled at, and major inbound and outbound markets
served by, Canada’s Pacific Gateway container ports, east coast
container ports and central container ports and current and
appropriate future policies relating thereto.

Senator Lise Bacon (Chair) in the chair.

[English]

The Chair: Tonight we have with us from the Canadian
Trucking Alliance Mr. Graham Cooper, Senior Vice-President,
Mr. Ron Lennox, Vice-President Trade and Security, and
Ms. Elly Meister, Vice-President Public Affairs.

ils pourront tous rentrer chez eux le soir. Tout ce qu’ils auront à
faire, c’est conduire sur de courtes distances, guère plus. Selon
moi, nous devrions bâtir les infrastructures qui leur permettront
de le faire sans créer beaucoup de congestion. Personne n’a besoin
de traverser le pont Ambassador. Je suis sûr que le propriétaire de
ce pont voudra embaucher quelqu’un pour se débarrasser de moi
pour avoir fait de telles propositions. Il a réussi à monopoliser ce
pont pendant longtemps et à en tirer beaucoup d’argent.

Je pense qu’il est important que nous évaluions certains de ces
concepts ensemble. Si les Canadiens ne font rien, quelqu’un
d’autre s’en chargera. Mon cousin est aussi Canadien, et nous
parlons parfois du transport par chalands. Il a plus d’expérience
pratique en la matière que n’importe qui d’autre, et il a aussi
creusé des tunnels. Les 270 000 titulaires de passeport canadiens à
Hong Kong gagnent tous de l’argent à Hong Kong sans toucher
quoi que ce soit. Quand commencerons-nous à rapatrier un peu
de cette main-d’œuvre pour qu’elle produise de la richesse ici et
qu’elle paye des taxes au Canada plutôt qu’à Hong Kong?

La présidente : Je vous remercie beaucoup, messieurs Fung et
Laurin. C’était non seulement très intéressant, mais vous avez
lancé de nouvelles idées qui nous seront utiles dans notre étude.
Ce sera d’un grand secours pour l’étude que nous menons
actuellement. Nous sommes vraiment fiers d’avoir choisi
d’entreprendre une telle étude.

Le sénateur Dawson : J’ai chez moi un iPod brisé dont je sais
qu’il vaut moins de 1 $.

La présidente : N’hésitez pas à nous envoyer d’autres
informations, le cas échéant. Nous serons ravis de les
communiquer aux sénateurs.

M. Fung : Voulez-vous que je vous envoie la copie du
document de l’Université Dalhousie?

La présidente : Nous entrerons en contact avec les personnes
concernées.

La séance est levée.

OTTAWA, le mercredi 28 novembre 2007

Le Comité sénatorial permanent des transports et des
communications se réunit aujourd’hui, à 18 h 15 pour examiner,
en vue d’en faire rapport, le trafic du fret conteneurisé actuel et
éventuel manutentionné par les ports à conteneurs de la porte
d’entrée du Pacifique, les ports à conteneurs de la côte Est et les
ports à conteneurs du Centre du Canada, sur les principaux
marchés importateurs et exportateurs desservis par ces ports et
sur les politiques actuelles et futures à cet égard.

Le sénateur Lise Bacon (présidente) occupe le fauteuil.

[Traduction]

La présidente : Nous recevons ce soir des témoins de
l’Alliance canadienne du camionnage : M. Graham Cooper,
premier vice-président, M. Ron Lennox, vice-président,
Commerce et Sécurité et Mme Elly Meister, vice-présidente,
Affaires publiques.
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Graham Cooper, Senior Vice-President, Canadian Trucking
Alliance: Thank you, Madam Chair, and good evening, senators.

I would like to tell you a little bit about the Canadian Trucking
Alliance. For those of you who may not be familiar with us, we
are known as CTA. We are a federation of Canada’s seven
provincial and regional trucking associations, collectively
representing over 4,500 motor carriers coast to coast. Our
headquarters are in Ottawa, and provincial association offices
are located in Vancouver, Calgary, Regina, Winnipeg, Toronto,
Montreal and Moncton. CTA is the voice of the Canadian
trucking industry on policy, legislative and regulatory issues at
both the national and international levels.

Tonight we will touch on two issues, one rather briefly and one
in a little more depth. First, let me just make reference to the
question of regulation of port authority operations. I believe this
committee met with the representatives of the British Columbia
Trucking Association in Vancouver in March of 2007.

In July of 2007, CTA and the British Columbia Trucking
Association jointly submitted comments to Transport Canada on
a proposed amendment to the port authority regulations. In that
submission we commented on a number of practical matters with
respect to trucking operations at the Port of Vancouver.

These, in our view, made regulatory intervention by the federal
government unnecessarily largely because drayage operations, the
local transport operations, at the port had stabilized during the
two-year life of the memorandum of agreement, which the
proposed regulation would ostensibly replace.

However, further critical concern expressed in our submission
— that is, our written submission in July— was that by putting in
place a regulation governing the economic relationship between
motor carriers and truck owner-operators, the government would
be setting an undesirable precedent for other sectors of the
transportation industry and for other geographic regions.
Moreover, in our submission we cautioned Transport Canada
that this type of economic regulation was inconsistent with the
statement of national transportation policies set out in the
Canada Transportation Act, specifically section 5(a):

. . . competition and market forces, both within and among
the various modes of transportation, are the prime agents in
providing viable and effective transportation services.

Notwithstanding our intervention, the regulation was put in
place. As it includes a two-year quasi-sunset provision, our hope
is that this will lead to a thorough analysis of trucking operations
within the port and the recognition that further regulatory
intervention by the federal government is both unadvisable and
unnecessary.

Graham Cooper, premier vice-président, Alliance canadienne du
camionnage : Merci, madame le présidente. Mesdames et
messieurs les sénateurs, bonsoir.

J’aimerais vous parler un peu de l’Alliance canadienne du
camionnage. Pour les gens qui ne nous connaissent pas, on nous
appelle l’ACC. Nous sommes une fédération de sept associations
canadiennes provinciales et régionales de camionnage, qui
représente collectivement plus de 4 500 transporteurs routiers,
d’un océan à l’autre. Son siège social se situe à Ottawa, et ses
bureaux d’association provinciale, à Vancouver, Calgary, Regina,
Winnipeg, Toronto, Montréal et Moncton. L’ACC est la voix de
l’industrie canadienne du camionnage sur les questions politiques,
législatives et réglementaires au pays et à l’étranger.

Ce soir, nous allons aborder deux questions, l’une plutôt
brièvement, et l’autre, un peu plus en profondeur. Permettez-moi
d’abord de parler de la réglementation des activités des
administrations portuaires. Je pense que le comité a reçu des
représentants de la British Columbia Trucking Association à
Vancouver en mars 2007.

En juillet 2007, l’ACC et la British Columbia Trucking
Association ont présenté conjointement leurs commentaires à
Transports Canada sur une modification proposée du règlement
sur l’exploitation des administrations portuaires. Dans ce
mémoire, nous avons formulé des observations au sujet d’un
certain nombre de questions pratiques relativement aux activités
de camionnage dans le Port de Vancouver.

Nous avons expliqué que, à notre avis, l’intervention
réglementaire du gouvernement fédéral était inutile, surtout
parce que les activités de factage au port s’étaient stabilisées
durant la période de deux ans du protocole d’entente que le
règlement proposé allait manifestement remplacer.

Cependant, une autre préoccupation essentielle exprimée dans
notre mémoire — c’est-à-dire le mémoire que nous avons déposé
en juillet—, était que, en mettant en place un règlement régissant
la relation économique entre les transporteurs routiers et les
propriétaires-exploitants de camions, le gouvernement établirait
un précédent non souhaitable pour les autres secteurs de
l’industrie du transport et pour d’autres régions géographiques.
De plus, nous avons prévenu Transports Canada que ce type de
réglementation économique allait à l’encontre de l’énoncé de la
politique du transport établi dans la Loi sur les transports au
Canada, plus précisément, de l’alinéa 5a) :

[...] La concurrence et les forces du marché, au sein des
divers modes de transport et entre eux, sont les principaux
facteurs en jeu dans la prestation de services de transport
viables et efficaces.

Malgré notre intervention, le règlement a été adopté. Puisqu’il
inclut une disposition de quasi-temporarisation, nous espérons
que cela entraînera une analyse plus réfléchie des activités de
camionnage au port et la reconnaissance du fait qu’une autre
intervention du gouvernement fédéral est à déconseiller et inutile.
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Madam Chair, to our written submission I have attached a
copy of our letter, in the event that you have not seen it. For your
records, it is there, and obviously expands in more depth on what
I have just mentioned.

The second main area we wanted to discuss with you tonight is
the question of port and intermodal security. Of course, for the
trucking industry, security in its various forms and incarnations
these days is a prime concern. The impact of Canadian port
security measures on trucking companies has thus far been
relatively unobtrusive. In CTA’s view, Canada has taken a more
risk-based approach to dealing with port security than our
neighbours to the south, at least insofar as truck drivers are
concerned.

The Canadian approach — to identify where risk is greatest
and to focus on those areas — seems preferable in our view to a
blanket approach that captures everyone, regardless of their
perceived threat to transportation security.

From CTA’s perspective, the key concern on the
transportation security front is how to maintain this focus on
risk management in the face of a seemingly never-ending series of
new security requirements and programs affecting all modes of
transportation, particularly relating to the carriage of
Canada-U.S. trade.

We worry about duplication and overlap in programs. We, like
the exporters whose goods we carry, are unsettled by the fact that
the cost of moving goods continues to be driven up by security
measures that are rolled out and evaluated often in isolation from
one another. The big picture — an appropriate balance between
security and trade efficiency — seems unfortunately to have been
lost.

However, we are not naive. The trucking industry, perhaps
more than most, understands very well that the North American
trade picture has changed since 9/11, and that we have a critical
role to play in reducing threats to national security. Frankly, the
industry has stepped up to the plate by participating in a broad
range of Canadian and U.S. security programs covering both
carriers and drivers. We will expand more on that during the
question and answer period.

When one stands back and surveys the landscape, it becomes
apparent that six years after 9/11, Canada and the United States
have created an array of programs that do not always dovetail
with one another, and the situation appears to be getting worse.
The reality of the situation today is that the trucking industry
faces a range of mode- specific, facility-specific, and even
commodity-specific requirements coming at us from
departments and agencies on both sides of the border.

In our view, this situation is not sustainable. We cannot go on
forever layering one new program on top of another, further
driving up the cost of transportation and harming Canadian
competitiveness. We acknowledge that there is of course no silver
bullet to address these problems, but government agencies on

Madame la présidente, j’ai joint une copie de la lettre à notre
mémoire, pour le cas où vous ne l’auriez pas déjà lue. Nous vous
la fournissons pour vos dossiers, et, évidemment, elle explique
plus en profondeur ce que je viens de dire.

Le deuxième thème principal que nous souhaitions aborder
avec vous ce soir, c’est la sécurité des ports et du transport
intermodal. Évidemment, la sécurité sous toutes ses formes est
une préoccupation de premier plan pour l’industrie du
camionnage. L’effet des mesures de sécurité dans les ports
canadiens sur les entreprises de camionnage n’a pas été
importun jusqu’à présent. De l’avis de l’ACC, le Canada a
adopté une approche fondée davantage sur le risque en matière de
sécurité portuaire que nos voisins du Sud, du moins en ce qui
concerne les chauffeurs de camion.

L’approche canadienne — déterminer où le risque est le plus
grand et mettre l’accent sur ces secteurs — semble préférable à
une approche générale qui englobe tout le monde peu importe la
menace perçue pour la sécurité des transports.

L’ACC est d’avis que la principale question en matière de
sécurité des transports est la façon de se concentrer sur la gestion
du risque dans le contexte d’une série interminable de nouvelles
exigences et de nouveaux programmes en matière de sécurité qui
touchent tous les modes de transport, particulièrement en ce qui a
trait au transport de factage entre le Canada et les États-Unis.

Le dédoublement et le chevauchement des programmes nous
inquiètent. À l’instar des exportateurs dont nous transportons les
marchandises, nous sommes inquiets de voir le coût des
marchandises augmenter à cause des mesures de sécurité qui
sont déployées et évaluées indépendamment les unes des autres.
Dans l’ensemble, il semble que l’équilibre approprié entre la
sécurité et l’efficience du commerce ait été perdu.

Nous ne sommes cependant pas naïfs. L’industrie du
camionnage, peut-être plus que toute autre industrie, comprend
très bien que la situation du commerce en Amérique du Nord a
changé depuis les événements du 11 septembre et que nous avons
un rôle essentiel à jouer pour réduire les menaces à la sécurité
nationale. Je pense sincèrement que nous nous sommes acquittés
de notre tâche en participant à un large éventail de programmes
de sécurité mis en œuvre par le Canada et par les États-Unis
visant à la fois les transporteurs et les chauffeurs. Nous allons
revenir là-dessus pendant la période de questions.

Avec le recul, il devient évident que, six ans après les
événements du 11 septembre, le Canada et les États-Unis ont
créé un ensemble de programmes qui ne s’harmonisent pas les uns
avec les autres, et la situation semble avoir empiré. Nous devons
composer aujourd’hui avec une gamme d’exigences propres à
chacun des modes de transport, à chacune des installations, et
même à chacun des types de marchandises, exigences qui nous
sont imposées par des ministères et des organismes des deux côtés
de la frontière.

À nos yeux, la situation est intenable. Nous ne pouvons pas
continuer éternellement à accumuler les nouveaux programmes et
à faire grimper ainsi le coût de transport au détriment de la
compétitivité du Canada. Évidemment, nous admettons le fait
qu’il n’y a pas de panacée, mais les organismes gouvernementaux
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both sides of the border must remember that the appropriate
balance between efficient trade flow and enhanced security can be
achieved only if risks are properly assessed.

In our view, the focus on risk management is absolutely
fundamental, an observation recently made by the Auditor
General in her report on the Canada Border Services Agency.
A proper assessment of risk creates a win-win scenario for the
trucking industry and government; for us in ensuring that
inspections and programs are targeted to where they really are
needed, and for government in ensuring that scarce resources are
applied where they will do most good.

The Chair: Thank you very much for your presentation. What
federal policy or regulation — whether customs, taxation, or
operational — do you think has a negative impact on efficiency?
I read what you just told us about the capacity and the
competitiveness of the Canadian transport system.

Mr. Cooper: Senator, our concern is what these various
programs do in terms of the cost to specific carriers, the impact
it would have on drivers and operators within the industry, and
indeed, whether these costs are sustainable over time. We have
seen some attrition. We have seen some withdrawals from the
industry over the past several years. We hear anecdotal reports
about the effect of these programs on transportation operators.

You may be aware, I expect you are, of some quantitative
studies that have been done in terms of the cost of these security
measures to the industry. Let me stress again, as I mentioned in
my opening remarks, we understand the need. We are at the
point, if I can be so bold as to suggest, that we wonder when
governments are going to sit back and say, ‘‘Whoa. When is
enough enough? Are we doing the things that we should be
doing?’’

You will remember, no doubt, the Ridge-Manley action plan,
the smart border accord of December 2001, which very neatly,
I believe, drew the distinction between the efficiency of trade flow
and the need for an enhanced security environment. The accord
recognized that those two are essential but that they can exist in
harmony.

That is the view that we have taken, and I believe many of the
regulators and many of the transportation industry participants
have taken over the past six years or so. The concern at this point
in time, senator, is that things may be just getting a little bit away
from us. We are losing track of that risk-management
approach that was so integral to the acceptance I believe in
December 2001 that you needed to focus on risk.

des deux côtés de la frontière doivent garder à l’esprit que
l’équilibre entre l’efficacité des échanges et une sécurité accrue ne
peut être atteint que si les risques sont bien évalués.

À notre avis, il est absolument essentiel de mettre l’accent sur la
gestion des risques, et c’est ce que la vérificatrice générale a
récemment dit dans son rapport sur l’Agence des services
frontaliers du Canada. Une évaluation du risque juste crée une
situation intéressante à la fois pour l’industrie du camionnage et
pour le gouvernement : pour nous, en garantissant que les
inspections et les programmes ciblent les besoins réels, et pour
le gouvernement, en garantissant que les ressources limitées sont
affectées là où elles sont les plus utiles.

La présidente : Merci beaucoup de votre exposé. Selon vous,
quelles sont les politiques ou les règles fédérales— au chapitre des
douanes, de la fiscalité ou de l’exploitation — qui ont un effet
négatif sur l’efficience? J’ai lu ce que vous venez de dire au sujet de
la capacité et de la compétitivité du réseau de transport canadien.

M. Cooper : Sénateur, ce qui nous préoccupe, c’est l’effet de ces
divers programmes sur les coûts pour les transporteurs, les
conséquences de cela pour les chauffeurs et les exploitants de
l’industrie, et, en fait, la question de savoir si ces coûts permettent
la viabilité à long terme. Nous avons été témoins d’une certaine
attrition. Nous avons vu certaines entreprises abandonner le
secteur au cours des dernières années. Nous entendons parler,
dans certains cas isolés, des effets de ces programmes sur les
exploitants du secteur des transports.

Vous savez peut-être — j’imagine que vous le savez — que
certaines études quantitatives sur le coût de ces mesures de
sécurité pour l’industrie ont été réalisées. Permettez-moi d’insister
encore une fois, comme je l’ai fait dans ma déclaration, pour dire
que nous comprenons qu’il y a un besoin. Nous en sommes
rendus au point où, si je peux me permettre d’y aller d’une
suggestion, nous nous demandons quand les gouvernements vont
se demander s’ils en ont fait assez et s’ils font ce qu’ils devraient
faire.

Vous vous souvenez sans aucun doute du plan d’action
Ridge-Manley, l’accord sur la frontière intelligente, qui, en
décembre 2001, a établi de façon très nette selon moi la
distinction entre l’efficience des échanges et le besoin
d’accroissement de la sécurité. D’après le texte de l’accord, il
s’agit de deux choses essentielles, mais qui peuvent très bien
coexister.

C’est le point de vue que nous avons adopté, et que,
je pense, beaucoup d’organismes de réglementation et de
participants de l’industrie des transports ont adopté au cours
des six dernières années environ. À l’heure actuelle, ce qui est
préoccupant, sénateur, c’est qu’il semble que les choses
sont un peu en train de nous échapper. Nous sommes en train
de perdre de vue l’approche axée sur la gestion des risques qui
faisait partie intégrante de ce qui était admis, je pense, en
décembre 2001, c’est-à-dire qu’il fallait mettre l’accent sur le
risque.
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I must say that for the past several years Mr. Lennox has been
working in this area, not specifically container security but in
transportation security almost full time.

Ron Lennox, Vice-President, Trade and Security, Canadian
Trucking Alliance: Senator, I would like to add a couple of
specific examples from the written remarks that we submitted to
the committee today. You asked your question about efficiency.
From where I sit, I just wonder if we are not just tripping over
ourselves at times. The first example that is provided in our
written submission is about security credentials for truck drivers
that have to access a port.

In Canada, if a truck driver requires access to a R2 restricted
area within a port, which for us would be a cruise ship terminal,
he or she would have to have a Transport Canada security. The
driver is required to obtain the transportation security clearance,
even if he or she already has a FAST card, a free and secure trade
card, which is issued by the same government. In this situation,
the driver is checked twice. Now, frankly, there will not be a lot of
guys in this situation. The number of truck drivers that go into
cruise ship terminals would be fairly limited in terms of the overall
population, but it is an example of the sort of thing that we see
out there.

Another example is something that we are working on right
with Transport Canada and has to do with air cargo security. The
requirements obviously spill out throughout the supply chain, so
carriers that are moving freight that is destined for an aircraft will
eventually be required to comply with requirements for air cargo
security. The thing that I hear from carriers is that they have gone
through the CBSA partners and protection program. They have
gone through the Customs Trade Partnership Against Terrorism,
the C-TPAT program, and wonder what more they have to do.
They feel that their job is to protect all the freight that is in their
system, not just stuff that might go on an aircraft. What we are
told at this stage is that air freight is a little bit different. Again, as
Mr. Cooper had suggested, we just wonder when enough is
enough.

The Chair: Does it affect the competitiveness of the industry?

Mr. Lennox: Do you mean with regard to other modes of
transportation?

The Chair: The situation you just described, does it affect the
competitiveness?

Mr. Lennox: I am not so sure that it would affect the
competitiveness, senator. It certainly drives up the cost.

Je dois dire que M. Lennox travaille là-dessus pratiquement à
temps plein depuis plusieurs années, non pas sur le fret
conteneurisé en particulier, mais bien sur la sécurité des
transports.

Ron Lennox, vice-président, Commerce et sécurité, Alliance
canadienne du camionnage : Sénateur, j’aimerais vous donner
deux ou trois exemples précis qui figurent dans le mémoire que
nous avons déposé devant le comité aujourd’hui. Vous avez posé
une question au sujet de l’efficience. Ce que je vois me pousse à
me demander si nous ne nous mettons pas parfois nous-mêmes les
bâtons dans les roues. Le premier exemple qui figure dans notre
mémoire concerne les antécédents de sécurité des chauffeurs de
camion qui doivent livrer de la marchandise dans un port.

Au Canada, le chauffeur de camion qui doit entrer dans une
zone d’accès limité R2 d’un port, ce qui, pour nous, est un
terminal de bateaux de croisière, il doit obtenir une autorisation
de sécurité de Transports Canada. Il doit le faire même s’il
possède une carte EXPRES, Expéditions rapides et sécuritaires,
qui est délivrée par le même gouvernement. Dans ce cas, le
chauffeur est contrôlé deux fois. Je dois dire, pour être honnête,
que peu de gars vont se retrouver dans cette situation. Le nombre
de chauffeurs de camions qui ont une livraison à faire à un
terminal de bateaux de croisière est assez limité par rapport à
l’ensemble, mais c’est un exemple du genre de choses dont nous
sommes témoins.

Un autre exemple que je peux vous donner, c’est une chose à
laquelle nous travaillons directement avec Transports Canada et
qui a trait à la sécurité du fret aérien. Évidemment, les exigences
d e s é cu r i t é s e r épe r cu t en t su r t ou t e l a cha îne
d’approvisionnement, ce qui fait que les transporteurs qui
transportent des marchandises qui doivent être chargées à bord
d’un avion finissent par devoir se plier aux exigences relatives à la
sécurité du fret aérien. Ce que les transporteurs disent, c’est qu’ils
ont essayé de faire quelque chose dans le cadre du programme
Partenaires en protection de l’ASFC. Ils ont aussi essayé de faire
quelque chose dans le cadre du Customs Trade Partnership
Against Terrorism, le programme C-TPAT, et ils se demandent ce
qu’ils peuvent faire de plus. Ils doivent devoir protéger l’ensemble
du fret transporté dans leur réseau, et non pas seulement les
marchandises qui sont destinées à être chargées dans un avion. Ce
qu’on nous dit, en ce moment, c’est que le fret aérien est une chose
un peu différente. Encore une fois, comme M. Cooper l’a dit,
nous nous demandons quand on prendrait conscience du fait
qu’assez c’est assez.

La présidente : Est-ce que cela affecte la compétitivité de
l’industrie?

M. Lennox : Voulez-vous dire par rapport aux autres modes de
transport?

La présidente : La situation que vous venez de décrire
affecte-t-elle la compétitivité?

M. Lennox : Je ne suis pas sûr qu’elle affecte la compétitivité,
sénateur. Une chose est sûre, elle fait grimper les coûts.
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Another example from our submission has to do with identity
cards. You access a Canadian port and you may have a free and
secure trade card. Certainly, if you are crossing into the United
States and you are hauling hazardous materials or hauling for a
fast importer down there, you are going to need a FAST card.
However, if you also operate at a port in the U.S. you will have to
pay now for a card issued under a U.S. program called the
Transportation Worker Identification Credentials. I am not sure
that it affects our competitiveness with regard to other modes of
transportation, because all modes of transportation are facing
new requirements on the security side, but certainly, it is driving
up our costs.

Mr. Cooper: If I can add one thought to that, I think the
competitiveness question is international or binational at least.
There could be a risk at some point in relation to the cost of doing
business across the border. Obviously the export economy that we
are dealing in has trucks carrying about two thirds of our trade by
value with the U.S. and a large proportion of that trade is
intra-company, so that we would have a manufacturing
subsidiary of a larger U.S. operation. Those plants were set up
over the years for good reason. Labour costs were different. The
tax structure was different and obviously the Canada-U.S. dollar
exchange rate was different from what it is today.

The concern we have had for the past several years is what will
be the long-term sustainability of that manufacturing base in
Canada that is operating in a just-in-time environment across the
border. Certainly Mr. Lennox referred to the FAST program. I
am sure you are familiar with FAST and C-TPAT and those
kinds of things, and the principle objective of that, of course, is to
get safe, secure, known trade across the border expeditiously.
However, too often we see backups, limited infrastructure in some
situations, where we wonder — and we are not the only ones
clearly— how sustainable is it to have a manufacturing sub-base
of a larger manufacturing base in the United States, particularly
in the auto parts industry, for example.

The Chair: One witness told this committee that he thought
there was too much trucking in North America for distances
better suited to rail. How do you react to this statement?

Mr. Cooper: It is not the first time we have heard that, senator,
as I am sure you can imagine. All modes of transportation,
certainly the two biggest modes of land freight transportation,
truck and rail, have their place. The reality is that only about
10 per cent of freight is fungible. In other words, it could be as
easily carried by rail as by truck. Trucking can provide a service
element that rail has struggled with over the years. There are, as

Un autre exemple tiré de notre mémoire concerne les cartes
d’identité. Un chauffeur qui accède à un port canadien peut avoir
une carte EXPRES. Il est certain que si le chauffeur traverse la
frontière américaine, et transporte des matières dangereuses ou
encore des marchandises pour un importateur américain inscrit au
programme EXPRES, il a besoin d’une carte EXPRES.
Cependant, si ce chauffeur fait une livraison dans un port situé
aux États-Unis, il doit aussi payer pour obtenir une carte dans le
cadre d’un programme américain intitulé Transportation Worker
Identification Credentials. Je ne suis pas sûr que cela affecte notre
compétitivité par rapport aux autres modes de transport, parce
que tout le monde fait face à de nouvelles exigences en matière de
sécurité, mais il est clair que cela fait grimper les coûts pour nous.

M. Cooper : Si je puis ajouter une réflexion à cela, je dirais que
la question de la compétitivité est de nature internationale, ou à
tout le moins binationale. Il pourrait y avoir un risque à un
moment donné, par rapport au coût d’exploitation de l’autre côté
de la frontière. Évidemment, dans le contexte de l’économie
d’exportation au sein de laquelle nous faisons des affaires, il y a
des camions qui transportent environ les deux tiers, en fonction de
leur valeur, des marchandises que nous échangeons avec les
États-Unis, et une forte proportion de ces échanges se fait au sein
même des entreprises, c’est-à-dire que l’organisation canadienne
est une filiale qui effectue la fabrication pour le compte d’une
grande entreprise américaine. On a ouvert ces filiales au Canada
pour de bonnes raisons. À une certaine époque, le coût de la
main-d’œuvre n’était pas le même ici. Le régime fiscal était
différent, et, évidemment, le taux de change n’était pas le même
qu’aujourd’hui.

Ce qui nous préoccupe depuis plusieurs années, c’est la
question de la viabilité à long terme de l’assise manufacturière
du Canada, qui effectue des échanges transfrontaliers sur le mode
du juste-à-temps. M. Lennox a parlé du programme EXPRES.
Je suis sûr que vous connaissez ce programme, le programme
C-TPAT et ce genre de choses, et le principal objectif de ces
programmes, c’est bien entendu de permettre des échanges rapides
entre le Canada et les États-Unis de marchandises sûres,
sécuritaires et dont la nature est connue. Nous voyons
cependant trop souvent des engorgements, et une infrastructure
limitée dans certains cas, ce qui nous pousse à nous demander —
et nous ne sommes manifestement pas les seuls à nous poser cette
question — à quel point la partie de notre secteur manufacturier
qui est une composante de l’assise manufacturière des États-Unis
est viable, surtout en ce qui concerne le secteur de l’automobile
par exemple.

La présidente : Un témoin a affirmé devant nous que le
transport routier est trop important en Amérique du Nord, où le
transport ferroviaire serait mieux adapté, compte tenu des
distances. Que répondriez-vous à cela?

M. Cooper : Ce n’est pas la première fois que nous entendons
cela, sénateur, comme, j’en suis sûr, vous pouvez l’imaginer. Tous
les moyens de transport, et assurément les deux principaux
moyens de transport terrestres de fret, le transport routier et le
transport ferroviaire, ont leur rôle à jouer. Le fait est que
seulement 10 p. 100 du fret est fongible. En d’autres termes, il
pourrait aussi bien être transporté par train que par camion. Le
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you know, some intermodal agreements in place, although of late
the rail industry appears to be giving those perhaps less emphasis
than in the past.

The arguments are not new to us. Frankly, the debate between
whether there are too many trucks and not enough rail is not
terribly productive.

At the end of the day, the shipper, the customer of the
transportation system, makes the choice. We have a role to play;
rail has a role to play and those roles are really quite different in
most cases.

The Chair: We have been informed that Canada’s trucking
industry is experiencing a shortage of drivers. The Canadian
Trucking Human Resources Council has proposed a project to
provide information to help the government develop policies and
programs that will help the industry. What kind of policies should
have priority to help the industry?

Mr. Cooper: First let me qualify the term ‘‘driver shortage.’’
We are not necessarily talking about a shortage of people who can
drive a truck. There are many people out there with commercial
licenses. The issue is whether they are qualified.

Trucking these days is very complex compared with what it was
perhaps 20-30 years ago. The drivers have to be computer literate
and know a fair bit about cross-border regulations because for a
so-called unregulated industry, we are probably the most
regulated in terms of safety regulations.

I think where governments collectively can help is look at why
it is difficult for the industry to attract and retain truck drivers.
The regulatory climate is complex. The panoply of rules with
which they are required to comply sometimes frustrates drivers
who drive across the country — and indeed across the border.
Over the past number of years, we have made statements about
the need for consistency and harmonization of the regulatory
regime in Canada affecting trucking to make truck drivers’ lives
less complicated.

Certainly, the work that CTHRC has done — and I have
participated in some of that work — is extremely valuable. We
have always talked about a driver shortage. It was only relatively
recently that we were able to put some dimension to that issue.

I believe the number is 37,000 drivers every year for the next
10 to 15 years. We need to pay attention to our aging workforce.
However, the industry is not looking to the government to solve
its problem, not entirely. It is the sort of thing where there is room
for partnerships, as I have mentioned. We know that one of the

secteur du transport routier peut assurer une partie du service que
le secteur du transport ferroviaire tente en vain d’offrir depuis un
certain temps. Comme vous le savez, il y a des accords relatifs au
transport intermodal, quoique, récemment, le secteur du
transport ferroviaire semble y accorder moins d’attention que
par le passé.

Ce sont des arguments qui ne sont pas nouveaux pour nous.
Franchement, le débat qui entoure la question de savoir s’il y a
trop de camions et pas suffisamment de trains n’est pas très
constructif.

Au bout du compte, c’est l’expéditeur, c’est-à-dire le client du
réseau de transport, qui choisit. Nous avons un rôle à jouer; le
transport ferroviaire a un rôle à jouer, et ces rôles sont en fait
passablement différents dans la plupart des cas.

La présidente : On nous a informés de ce que le secteur du
camionnage connaît une pénurie de chauffeurs au Canada. Le
Conseil canadien des ressources humaines en camionnage a
proposé un projet visant à fournir des renseignements au
gouvernement pour l’aider à élaborer les politiques et les
programmes qui viendront en aide à l’industrie. Quel genre de
politiques faudrait-il envisager en priorité pour venir en aide à
l’industrie?

M. Cooper : Permettez-moi d’abord de préciser l’expression
« pénurie de chauffeurs ». Il ne s’agit pas nécessairement d’une
pénurie de gens qui sont capables de conduire un camion.
Beaucoup de gens ont des permis commerciaux. La question, c’est
de savoir s’ils sont qualifiés.

Le transport routier est aujourd’hui beaucoup plus complexe
qu’il y a, disons, 20 ou 30 ans. Les chauffeurs doivent savoir se
servir d’un ordinateur et connaître pas mal de choses au sujet de la
réglementation concernant les échanges transfrontaliers, puisque,
pour une industrie prétendument non réglementée, nous sommes
probablement la plus réglementée sur le plan de la sécurité.

Je pense que là où, ensemble, les gouvernements peuvent
donner un coup de main, c’est en répondant à la question de
savoir pourquoi il est si difficile, pour l’industrie, d’attirer et de
retenir des chauffeurs de camions. La réglementation est
complexe. La panoplie de règles auxquelles ils doivent se plier
est parfois une source de frustration pour les chauffeurs qui
transportent des marchandises d’un bout à l’autre du pays — et
aussi, parfois, de l’autre côté de la frontière. Cela fait de
nombreuses années que nous faisons des déclarations au sujet
de la nécessité d’uniformiser et d’harmoniser le régime
réglementaire du Canada au chapitre du camionnage, de façon
à rendre plus simple la vie des camionneurs.

Assurément, le travail qu’a fait le CCRHC — et auquel j’ai
participé — est très précieux. Nous avons toujours parlé d’une
pénurie de chauffeurs. Ce n’est qu’assez récemment que nous
avons été en mesure de quantifier le problème.

Je pense qu’il s’agit de 37 000 chauffeurs par année, pour les
10 à 15 prochaines années. Nous devons prêter attention au fait
que notre main-d’œuvre vieillit. Cependant, l’industrie ne
demande pas au gouvernement de régler le problème, pas tout
le problème. C’est le genre de choses qui laisse place à des
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problems in the industry is turnover. There are companies out
there, some well-known names that do an excellent job of limiting
turnover, while other companies do not do such a good job.

I am not trying to make excuses for the industry, because it is a
large, diverse and extremely competitive industry. Margins are
razor thin, and it does take a while for a company to become
sufficiently well established to pay its drivers and put the
necessary effort into training them. As you may know, the
trucking industry has a large number of family-owned businesses.

The competitive environment is fierce; brutal some would call
it at times. It sometimes makes motor carriers focus on things
other than how to best retain and attract qualified drivers.
Everybody wants to do it, no question, but not everybody has the
resources to do it properly.

Senator Oliver: Thank you for your interesting presentation,
and welcome to the committee tonight. You outlined in your
remarks some of the regulatory difficulties you are having, both in
Canada and the United States, and there is often overlap and
other problems.

Our main study is, of course, containerized freight traffic. We
are interested in containers and the trucking of containers. On
page 3 of your presentation you state:

The obvious place to start, it would seem to us, would be a
single security program that carriers can apply for and a
single security card for drivers. Participation would be
required where risk warrants, not right across the board.

That is about the drivers and the trucks, but we then have to
get to the containers. What I would like to know is what
procedures would ensure the security of containerized freight
transported by truck in Canada and when it crosses the border
into the United States.

The last witness we had in this committee talked to us about a
black box. That is, hermetically sealing the container and being
able to monitor that container through satellite for light, heat,
and anything else so that when it went over the border officials
would know just what was there and whether anything had
moved or changed.

Have you looked at a black-box system to assist you in your
trucking of containers?

Mr. Lennox:We have not looked at that specifically. There are
all sorts of technologies out there. Sometimes I wonder if we are
looking at the art of the possible. You can track anything,
anywhere, anytime, if you want to. It gets back to the risk. How

partenariats, comme je l’ai déjà mentionné. Nous savons que l’un
des problèmes du secteur, c’est le taux de roulement important.
Certaines entreprises, certaines entreprises bien connues font de
l’excellent travail pour limiter le roulement, alors que d’autres ne
font pas un aussi bon travail.

Je n’essaie pas de trouver des excuses pour le secteur, parce
qu’il s’agit d’une industrie de taille importante, variée et
extrêmement concurrentielle. Les marges sont extrêmement
réduites, et il faut pas mal de temps pour qu’une entreprise soit
suffisamment bien établie pour payer ses chauffeurs et pour
déployer les efforts nécessaires et leur offrir une formation
adéquate. Comme vous le savez, le secteur du camionnage est
composé en grande partie d’entreprises familiales.

La concurrence est féroce; certaines diraient même qu’elle est
parfois violente. Dans certains cas, cela a pour effet que les
transporteurs routiers se concentrent sur d’autres aspects que
l’embauche et le maintien en poste de chauffeurs qualifiés. Tout le
monde veut le faire, cela ne fait aucun doute, mais ce n’est pas
tout le monde qui dispose des ressources nécessaires pour bien le
faire.

Le sénateur Oliver : Merci de votre exposé, qui a été
intéressant, et bienvenue à cette réunion du comité. Vous avez
parlé de certains des problèmes réglementaires auxquels vous êtes
confronté, à la fois au Canada et aux États-Unis, ainsi que du fait
qu’il y a souvent des recoupements et d’autres problèmes.

Bien entendu, notre étude porte principalement sur le trafic du
fret conteneurisé. Nous nous intéressons aux conteneurs et au
transport par camion de ces conteneurs. À la page 3 de votre
mémoire, vous dites :

Le point de départ évident nous semble être un programme
de sécurité unique auquel les transporteurs pourraient
s’inscrire, et une carte de sécurité unique pour les
chauffeurs. La participation serait nécessaire lorsque le
risque le justifie, mais pas universelle.

Vous dites cela au sujet des chauffeurs et des camions, mais
nous devons aborder la question des conteneurs. J’aimerais savoir
quelles sont les procédures qui permettraient de garantir la
sécurité du fret conteneurisé qui est transporté par camion au
Canada et au-delà de la frontière, aux États-Unis.

Le dernier témoin qui a comparu devant le comité a parlé d’une
boîte noire. Il s’agit d’un contenant hermétique permettant de
suivre le conteneur par satellite et de détecter la lumière, la chaleur
ou quoi que ce soit d’autre, de façon que, lorsque le conteneur
traverse la frontière, les fonctionnaires puissent savoir exactement
ce qui se trouvait au départ dans le conteneur et si quoi que ce soit
a été déplacé ou remplacé.

Avez-vous envisagé l’adoption d’un système de boîtes noires
pour le transport de conteneurs par camion?

M. Lennox : Ce n’est pas quelque chose que nous avons
envisagé en tant que tel. Il existe toutes sortes d’outils
technologiques. Parfois, je me demande s’il ne s’agit pas de
l’art du possible. On peut suivre n’importe quoi n’importe où
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necessary is it to track every single container moving through
Canada every minute of every day?

Certainly what the trucking industry has embraced right now
through the security programs is the use of high-security seals,
certainly for moving containers across the border. Anyone
moving freight under C-TPAT or into Canada under FAST is
using ISO high-security seals.

However, in answer to your question of whether we have
looked at these other technologies; no. We are aware that things
are being looked at, but we have not been directly involved in
those discussions.

Senator Oliver: I am a strong believer in information
technology as a way of adding value and adding to
productivity. There is available information technology that is
inexpensive and can save costs.

Mr. Lennox: If you want to talk about containers transhipped
from a Canadian port through to the U.S., there is a fair bit of
information technology that goes into something like that. If you
start, for example, where the container originates, Canada Border
Services Agency requires that there be 24-hour pre-lading
information on that container before it has even left the foreign
port. They make the risk assessment. It comes to the Canadian
port. They may or may not do additional checks when it gets to
Canada. Before that container is sent to the United States, an
electronic manifest has to be prepared, sent ahead to
U.S. Customs and Border Protection so they know exactly what
is on that container, who is carrying it, the driver, the carrier, so
they can do their risk assessment. There is a fair bit of technology,
even though it may not be what you talked about earlier.

Senator Oliver: Are you able to recommend anything else we
should be looking at in terms of technology to help speed up and
reduce costs and make the system more efficient and effective?

Mr. Lennox: Even though our industry has sometimes been a
bit resistant to change and new technologies, I have always been a
big believer in the use of electronic manifests and automated
targeting systems. The Canada Border Services Agency is
currently working on something called the automated
commercial environment. You are probably familiar with it; the
acronym is ACI. It would be the Canadian equivalent of what the
U.S. is doing in terms of electronic manifest for cargo coming into
Canada. If you want to pursue something, I would say be
supportive of the Canada Border Services Agency project. We
have encouraged them to try to build a system that is compatible

n’importe quand. Cela nous ramène au risque. À quel point est-il
nécessaire de pouvoir suivre les déplacements de tous les
conteneurs à tout moment de la journée, partout au Canada?

Une chose que l’industrie du camionnage a adoptée, dans le
cadre des programmes de sécurité, ce sont les sceaux de haute
sécurité, pour le transport des conteneurs au-delà de la frontière,
en tout cas. Quiconque transporte du fret dans le cadre du
C-TPAT ou fait entrer des marchandises au Canada dans le cadre
du programme EXPRES a recours à des sceaux de haute sécurité
respectant la norme ISO.

Cependant, la réponse à votre question concernant le fait que
nous ayons ou non envisagé l’adoption de ces autres outils
technologiques, c’est non. Nous savons que des gens envisagent ce
genre de choses, mais nous n’avons pas participé directement aux
discussions.

Le sénateur Oliver : Je suis un fervent des technologies de
l’information comme moyen d’accroître la valeur et la
productivité. Il existe des outils technologiques peu coûteux qui
peuvent permettre de réduire certains coûts.

M. Lennox : Si vous voulez parler des conteneurs transbordés
d’un port canadien vers les États-Unis, cela suppose un recours
assez important à la technologie de l’information. Si vous
commencez, par exemple, par le lieu d’origine du conteneur,
l’Agence des services frontaliers du Canada exige qu’on lui
fournisse des renseignements 24 heures avant le chargement,
avant même que le conteneur quitte le port du pays d’origine.
L’Agence effectue une évaluation du risque. Le conteneur arrive
dans le port canadien. Il peut y avoir des vérifications
supplémentaires lorsqu’il arrive au Canada. Avant que le
conteneur puisse être envoyé aux États-Unis, il faut préparer un
manifeste électronique, qui est envoyé à l’avance à la Customs
and Border Protection des États-Unis, de façon que l’organisation
sache exactement ce qui se trouve dans ce conteneur, qui le
transporte, le nom du chauffeur, le nom du transporteur, de façon
que l’organisme puisse effectuer sa propre évaluation du risque.
Cela suppose l’utilisation de pas mal d’outils technologiques,
même si ce n’est peut-être pas de ça que vous parliez tout à
l’heure.

Le sénateur Oliver : Êtes-vous en mesure de nous recommander
d’envisager quoi que ce soit d’autre, en ce qui concerne la
technologie, pour contribuer à accélérer le traitement et à réduire
les coûts, et ainsi rendre le système plus efficient et plus efficace?

M. Lennox : Notre industrie s’est parfois montrée un peu
réticente aux changements et aux nouvelles technologies, mais j’ai
toujours été fervent de l’utilisation des manifestes électroniques et
des systèmes automatisés de ciblage. L’Agence des services
frontaliers du Canada travaille actuellement à ce qu’on appelle
l’information préalable sur les expéditions commerciales. Vous
connaissez probablement cette initiative dont le sigle est IPEC. On
peut dire que c’est l’équivalent de ce que font les Américains avec
les manifestes électroniques pour les marchandises en provenance
du Canada. Si vous voulez faire quelque chose, je vous
recommanderais d’appuyer le projet des responsables de
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with and as similar as possible to the U.S. That to us is
fundamentally important.

Mr. Cooper: You raise an interesting question with black
boxes. I am assuming by black boxes you mean some sort of
tracking device.

Without meaning to sound too cynical, over the past six years
the security industry has been a growth industry. We have been
approached by countless organizations, consultants, engineering
firms — you name it — as to who has the best mousetrap.

The concern we have about those approaches is when you
forget the risk assessment we talked about before — the need to
manage risk — and you somehow have a tracking system for
every truck you can imagine that could conceivably present a
problem. We go back to Oklahoma City. That was not a gasoline
tanker, that was a U-Haul van, as I recall, or a small van full of
home-made explosives.

Where do you draw the line? Let us assume for the moment
that you could draw it. Mr. Lennox mentioned the art of the
possible. If you could put a tracking device on every single truck
on every road in North America, at least on the interstates and
the main highways in Canada, you would have a giant, what
would look presumably like an air traffic control centre. What do
you do with it? What do you do if, assuming that it is even
possible for all those trucks to file route plans, a driver on his way
to Alabama decides to stop off and see his mom in Michigan? The
thought of what might happen if somebody deviates from a plan
one can only imagine.

That said, however, your point is well taken, that there is a role
for technology in modern transportation operations, be it
trucking or any other. I certainly would invite, honourable
senators to see a modern trucking operation where satellite
tracking is used, where GPS is used, where the speed of the truck
and fuel efficiency performance can be monitored. It is really
worth seeing. If there are any members of the committee who
would like to take advantage of that offer, we can certainly
arrange a visit with motor carrier operations relatively close by.

Senator Dawson: You use the expression ‘‘fungible.’’ You talk
about fungibility between trucks and trains; please explain
concerning short-term, inland and coastal shipping.

Mr. Cooper: Do you mean short sea shipping?

Senator Dawson: Yes.

l’Agence des services frontaliers du Canada. Nous les avons
encouragés à mettre au point un système compatible avec celui
des États-Unis et qui soit le plus semblable possible à celui-ci.
Voilà qui, à nos yeux, est d’une importance capitale.

M. Cooper : Vous soulevez une question intéressante en
parlant des boîtes noires. Je présume que par « boîtes noires »,
vous voulez parler d’une espèce d’appareil permettant d’effectuer
le suivi des conteneurs.

Sans vouloir avoir l’air trop cynique, depuis six ans, l’industrie
de la sécurité est en pleine croissance. D’innombrables
organisations, bureaux de consultants, d’ingénieurs — tout ce
que vous voulez— se sont adressés à nous, et c’était à qui pouvait
nous vendre le meilleur bidule.

Ce qui nous préoccupe dans ce genre de démarches, c’est que
lorsqu’on oublie de procéder à l’évaluation des risques dont nous
avons parlé tout à l’heure— la nécessité de gérer les risques— et
qu’on se dote d’une façon ou d’une autre d’un système de suivi de
tous les camions possibles, il est facile de concevoir que cela peut
poser problème. Rappelons-nous Oklahoma. Ce n’était pas un
camion citerne, c’était, d’après mes souvenirs, un camion U-Haul,
ou une mini-fourgonnette pleine de bombes artisanales.

Où faut-il trancher? Supposons qu’on peut le faire. M. Lennox
a parlé de l’art du possible. Si on était en mesure d’installer un
appareil de suivi sur tous les camions qui circulent sur toutes les
routes de l’Amérique du Nord, ou à tout le moins sur toutes les
autoroutes des États-Unis et sur les principales autoroutes du
Canada, ce serait quelque chose d’énorme, quelque chose qui
ressemblerait probablement à un centre de contrôle de la
circulation aérienne. Que faire de cela? Que faire, si on présume
qu’il est possible que tous les chauffeurs indiquent leur trajet
prévu avant de partir, si un chauffeur qui doit se rendre en
Alabama décide de s’arrêter au Michigan pour rendre visite à sa
mère? On ne peut qu’imaginer ce qui se produirait si un chauffeur
déviait de son trajet.

Cela dit, j’ai bien compris ce que vous avez dit, c’est-à-dire que
les outils technologiques ont un rôle à jouer au sein des entreprises
de transport d’aujourd’hui, que ce soit le transport routier ou
non. Je suis tout à fait prêt à inviter les honorables sénateurs à
visiter une entreprise de transport routier à la fine pointe de la
technologie, qui a recours au suivi par satellite, ou GPS, qui est en
mesure de suivre la vitesse des camions et l’efficacité de leur
consommation de carburant. C’est quelque chose qui vaut la
peine d’être vu. Si l’un ou l’autre des membres du comité
souhaitait accepter cette invitation, nous pourrions assurément
organiser une visite chez un transporteur routier situé pas trop
loin d’ici.

Le sénateur Dawson : Vous utilisez le terme « fongible ». Vous
parlez de la fongibilité des camions et des trains. J’aimerais que
vous m’expliquiez cela, en ce qui concerne le transport terrestre et
maritime à court terme.

M. Cooper : Voulez-vous dire le transport maritime à courte
distance?

Le sénateur Dawson : Oui.
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Mr. Cooper: I must confess, senator, I am certainly not an
expert in that area. It has been talked about. In some parts of the
country it has been recognized as a possible solution. The
question is whether the volumes can ever reach the point where
they make any difference. Would we be able to have enough of
those types of vessels carrying enough freight to really impact one
way or the other?

If you would like to find out more about that subject, I could
provide you further information.

Mr. Lennox: When I think of the Montreal-Toronto corridor,
again, as Mr. Cooper had said, would there be enough to make a
difference? Most of that freight is moving on trucks because it has
to be there tomorrow. Could short sea shipping be competitive in
that market? Perhaps it cannot. Maybe they are looking at other
markets. Like Mr. Cooper, I am not an expert in that area.

Senator Dawson: One of the reasons I am asking is that all
trucking in Canada falls under provincial jurisdiction. It has
federal applications at ports and airports, but provincial
authorities govern it. I am thinking of the North Shore of
Quebec, from Sept-Îles to Montreal where there is now some
displacement or fungible transfer from the trucking industry to
the tugs carrying woodchips and minerals, down to Trois-Rivières
and Montreal, et cetera.

A problem is one falls under provincial jurisdiction and the
other under federal jurisdiction, and some of these companies are
trying to get the best advice from both governments. They do not
seem to have that type of cooperation that you people would
need.

There was a trucking item this week with Premier McGuinty
and Premier Charest. We will not address the many issues they
spoke about during their meeting. However, the premiers
addressed the issue of compatibility of their information on
trucking, because some truckers are allowed to do some things in
one province and are not allowed to do them in the other province
and that means they have to get two types of permits.

Again, it comes down to the fact that it would be nice to have
north shore trading. Both governments in Canada seem to agree
on east-west trading. What do you recommend that we
recommend as far as that is concerned, the jurisdictional issue
and the fungible issue between shipping and trucking?

Mr. Cooper: As you know, the federal government has
constitutional authority over extra-provincial transportation,
which would be transportation between provinces and across
the international border.

M. Cooper : Je dois avouer, sénateur, que je ne suis pas du tout
expert en la matière. C’est quelque chose dont on a parlé. Dans
certaines régions, on a jugé qu’il s’agissait d’une solution
envisageable. La question est de savoir si les volumes peuvent
un jour atteindre un niveau significatif. Pourrions-nous disposer
de suffisamment de navires de ces types et transportant
suffisamment de fret pour que cela ait un effet réel, d’une façon
ou d’une autre?

Si vous aimeriez en savoir davantage sur ce sujet, je pourrais
vous fournir plus de renseignements.

M. Lennox : Si je songe au couloir Montréal-Toronto, encore
une fois, comme M. Cooper l’a dit, le volume pourrait-il être
significatif? Dans la plupart des cas, le fret est transporté par
camion parce qu’il faut que la marchandise soit livrée avant le
lendemain. Le transport maritime à courte distance pourrait-il
être concurrentiel dans ce marché? Peut-être pas. Peut-être les
gens du domaine envisagent-ils d’autres marchés. Comme
M. Cooper, je ne suis pas expert en la matière.

Le sénateur Dawson : L’une des raisons pour lesquelles je pose
cette question, c’est que tout le transport routier au Canada relève
des provinces. Pour ce qui est des ports et des aéroports,
le gouvernement fédéral s’occupe de certains aspects du
transport, mais ce sont les autorités provinciales qui le régissent.
Je songe à la Côte-Nord, au Québec, où, entre Sept-Îles et
Montréal, il y a maintenant un certain déplacement ou transfert
de marchandises fongibles du secteur du transport routier vers des
remorqueurs qui transportent des copeaux de bois et du minerai,
vers Trois-Rivières et Montréal, et cetera.

Le problème, c’est que l’un de ces moyens de transport est de
compétence provinciale, tandis que d’autres relèvent du
gouvernement fédéral, et certaines des entreprises qui effectuent
le transport essaient d’obtenir les meilleurs conseils possibles de la
part des deux gouvernements. Ils ne semblent pas obtenir le genre
de collaboration dont les gens de votre domaine auraient besoin.

Les premiers ministres McGuinty et Charest ont tenu cette
semaine une réunion au cours de laquelle ils ont abordé la
question du camionnage. Nous n’allons pas parler ici des
nombreuses questions qu’ils ont abordées. Cependant, ils ont
discuté de la compatibilité de leurs renseignements sur le
camionnage, parce que certains camionneurs ont le droit de
faire certaines choses dans une province et pas dans l’autre, ce qui
fait qu’ils doivent obtenir deux permis de types différents.

Encore une fois, cela nous ramène au fait qu’il serait
intéressant de pouvoir faire des échanges nord-sud. Au Canada,
le gouvernement fédéral et les gouvernements provinciaux
semblent d’accord au sujet des échanges est-ouest. Que nous
suggérez-vous de recommander à ce sujet, c’est-à-dire les
questions de compétence et la question de la fongibilité relatives
au transport maritime et au transport routier.

M. Cooper : Comme vous le savez, le gouvernement fédéral
dispose de l’autorité constitutionnelle en ce qui concerne le
transport en dehors des provinces, c’est-à-dire le transport
interprovincial et international.
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The delegation of the administration took place a number of
years ago. Frankly, it is something that Transport Canada
struggles with, that we struggle with as a national federation, to
try to get harmonization and compatibility between those various
federal regulations. I made mention of that earlier when we were
talking about the driver issue.

In this particular case, I believe you are talking about a barge
operation between Sept-Îles and Quebec City, which from the
standpoint of the trucking industry operator would be a
provincial operation, but when it gets on the St. Lawrence
Seaway, it comes under federal jurisdiction. Is that the point you
are making?

Senator Dawson: Yes.

Mr. Cooper: It is an interesting point, senator and I would like
to look into it and get back to you. One of our associations is
based in Montreal, as I mentioned at the outset. They do a lot of
work with the Transports Québec and other organizations in the
province of Quebec, and certainly, woodchip transportation is a
big part of the transportation picture in that province.

‘‘Fungibility’’ is probably more of an old petroleum industry
term than anything else.

Senator Oliver: He likes the word a lot.

Senator Dawson: I learned something today.

Mr. Cooper: I like the word. I do not get to use it very much
any more.

I am not sure whether a barge-type of operation falls under the
strict definition of short sea shipping. However, those barges
would carry the type of commodities that the railways would
carry, and the railways excel in that type of shipping and we do
not.

The trucking industry specializes and excels in relatively high
value, lightweight materials — television sets and razor blades
et cetera. When you are talking about transportation of grain and
iron ore and all of those kinds of minerals, you would find that
the majority of those items are transported by rail.

When you are talking about the bulk transportation of wood
chips between two points in a province, if it makes sense for a
barge to carry it, that is something worth looking into. I certainly
will explore that in further depth, senator, and get back to you on
that question.

Senator Dawson: Yesterday a witness suggested that maybe we
should be using containers more often for grain because we would
have more specialized grain going directly to the buyer and there
would be less manipulation. Again, sometimes a container can go
from a truck to train to a ship.

That intermodality is something we will have to recommend.
At some point, we will have to say that concerning some of the
provincial jurisdiction and some of the port and train

La délégation de l’administration a eu lieu il y a de nombreuses
années. Sincèrement, je pense que c’est une difficulté à laquelle
Transports Canada est confronté, à laquelle nous, comme
fédération nationale, sommes confrontés : essayer d’harmoniser
et de rendre compatibles ces différents règlements fédéraux. Je l’ai
mentionné tout à l’heure lorsque nous avons parlé des chauffeurs.

Dans ce cas précis, je pense que vous parlez du transport par
barge de Sept-Îles à Québec, qui, du point de vue des exploitants
du secteur du transport routier, relève de la province, mais,
lorsque le transport se fait par la Voie maritime du Saint-Laurent,
il relève du gouvernement fédéral. Est-ce que c’est ce que vous
vouliez dire?

Le sénateur Dawson : Oui.

M. Cooper : C’est intéressant, sénateur, et j’aimerais me
renseigner là-dessus et vous en reparler. L’une de nos
associations a son siège à Montréal, comme je l’ai mentionné au
début de la réunion. Elle travaille beaucoup avec Transports
Québec et avec d’autres organisations de la province, et,
assurément, le transport de copeaux de bois est un élément
important du transport dans cette province.

« Fongibilité » est probablement plus un vieux terme de
l’industrie du pétrole que quoi que ce soit d’autre.

Le sénateur Oliver : Il aime bien le mot.

Le sénateur Dawson : J’ai appris quelque chose aujourd’hui.

M. Cooper : J’aime le mot. Il est rare que je puisse l’employer
maintenant.

Je ne sais pas si le transport par barge répond à la définition du
transport maritime à courte distance au sens strict. Cependant, les
barges en question serviraient à transporter le genre de
marchandises que transporteraient les trains; or, les chemins de
fer ont toujours excellé dans le transport de ce type, ce qui n’est
pas notre cas.

L’industrie du camionnage se spécialise, et excelle, dans le
transport de matières légères d’une valeur relativement élevée —
des téléviseurs, des lames de rasoir et ainsi de suite. Quand il est
question de transporter des céréales et du minerai de fer et toutes
les matières de cette nature, on constate que cela se fait par train
dans la majorité des cas.

Quand il est question de transporter en vrac des copeaux de
bois entre deux lieux à l’intérieur d’une même province, si le
transport par barge est logique, c’est une option qu’il y a lieu
d’envisager. Je vais certainement explorer la question plus à fond,
sénateur, et je vous reviendrai là-dessus.

Le sénateur Dawson : Hier, un témoin a affirmé que nous
devrions peut-être utiliser plus souvent des conteneurs à grain, car
ce serait une façon d’acheminer directement à l’acheteur des
grains spécialisés en grande quantité. Il y aurait ainsi moins de
manipulation. Encore une fois, il arrive qu’un conteneur passe du
camion au train, puis au bateau.

Le transport intermodal est une option que nous devons
recommander. À un moment donné, il faut dire à propos de
certaines questions de compétence provinciale et de certaines
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responsibilities, the cooperation is not strong enough. We will
have to comment that where there could be better intermodality,
it is not happening. We talked about interprovincial cooperation
and it seems to me that it is certainly one of the priorities.

On another subject, you talked about export companies. How
would you compare your relationship with containers and the
people who receive containers on the export side versus the
import side, when you are exporting car pieces or grain? How
different is it when importing containers concerning security and
risk management?

Mr. Cooper: Are you talking primarily about marine
containers?

Senator Dawson: I am referring to export containers versus
import containers.

Mr. Lennox: I am not sure that I can give you a very good
answer to that, senator. We would pick up containers either at a
bulk facility or at an individual shipper and move them to a port
terminal. We would be required to comply with whatever security
requirements are there. Typically, they would be applied against
the driver to ensure that they he or she has the right to be there.
The same would go, as far as I can tell, on movements out of the
port. Our drivers require usually identification cards to access
port property. Forgive me, but I cannot think of a specific
difference in terms of how we would handle that movement.

Senator Dawson: There would not be any difference as far as
how they are treated whether they are sending out a container or
going to get one.

Mr. Lennox: No, I am not aware of any difference.

Mr. Cooper: One interesting point is the difference between a
hypothetical container ship leaving Hong Kong and coming to
Seattle, and another leaving Hong Kong and coming to
Vancouver. We discussed the difference in the transhipping by
road from Vancouver to Los Angeles. This is what started us
thinking about whether we are doing a good job in terms of risk
management and risk assessment when it comes to marine
transportation and marine container transport in particular.
The container ships — and you may know the numbers better
than I do — hold thousands of containers.

As we mentioned in our written brief, those containers are
subject to pre-lading requirements in some cases in both Canada
and the U.S. In some cases, no load orders can be issued to the
originating country whereby a container, which has not passed
muster for one reason or another, would not be allowed to come
to the shores of either Canada or the U.S. Once they arrive at the
port, they are subject to some further inspection in some cases, if

responsabilités quant aux ports et aux trains que la coopération
existante est insuffisante. Nous devons dire que le transport
intermodal pourrait être amélioré; ça ne se fait pas. Nous avons
parlé de coopération entre les provinces, et il me semble que c’est
certainement là une des priorités.

Sur un autre sujet : vous avez parlé des sociétés exportatrices.
À titre de comparaison, quelle est votre expérience des conteneurs
et des gens qui reçoivent les conteneurs pour l’exportation par
rapport à l’importation, lorsque vous exportez des pièces
d’automobile ou des céréales? Comment cela diffère-t-il de
l’importation de conteneurs du point de vue de la sécurité et de
la gestion des risques?

M. Cooper : Parlez-vous d’abord et avant tout de conteneurs
maritimes?

Le sénateur Dawson : Je parle de conteneurs d’exportation par
rapport aux conteneurs d’importation.

M. Lennox : Je ne suis pas sûr de vous donner une très bonne
réponse à cela, sénateur. Nous prenions les conteneurs à une
installation de vrac ou chez un transporteur particulier pour les
transporter vers un terminal portuaire. Là, nous devions nous
plier aux exigences applicables en matière de sécurité. Le plus
souvent, c’était le conducteur : on voulait s’assurer qu’il avait le
droit d’être là. Autant que je sache, la même règle s’appliquait aux
cargaisons quittant le port. D’habitude, nos conducteurs doivent
être munis d’une carte d’identité pour entrer sur les installations
du port. Je m’excuse, mais je n’arrive pas à penser à une différence
particulière en ce qui concerne notre façon de prendre en charge le
transport en question.

Le sénateur Dawson : Il n’y aurait pas de différence de
traitement entre le conteneur qui s’en va et celui qui arrive.

M. Lennox : Non, je ne suis pas au fait d’une différence qu’il
pourrait y avoir.

M. Cooper : Ce qui est intéressant, c’est la différence entre un
porte-conteneurs hypothétique qui part de Hong Kong à
destination de Seattle et un autre qui, lui, part de Hong Kong à
destination de Vancouver. Nous avons discuté de la différence qui
existe en ce qui concerne le transbordement par route de
Vancouver à Los Angeles. C’est pourquoi nous nous sommes
mis à nous demander : est-ce que nous faisons un bon travail du
point de vue de la gestion des risques et de l’évaluation des risques
en ce qui concerne le transport maritime et le transport de
conteneurs maritime en particulier? Les porte-conteneurs —vous
connaissez peut-être mieux que moi les statistiques —
transportent des milliers de conteneurs.

Comme nous le mentionnons dans notre mémoire, les
conteneurs en question sont assujettis aux exigences préalables
au chargement dans certains cas au Canada aussi bien qu’aux
États-Unis. Dans certains cas, aucune commande de chargement
ne peut être émise au pays d’origine : le conteneur qui n’est pas
jugé conforme pour une raison ou une autre n’aurait pas le droit
d’aboutir au Canada ou aux États-Unis. Une fois le navire au
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something might have been flagged on the pre-arrival system.
I think VACIS is the process that is used.

Mr. Lennox: They have employed VACIS machines at
Canadian ports. These systems can examine the inside of the
container. They still do some manual examination as well: they
use dogs, and they actually look at containers that are of
particular interest; but yes, they use VACIS.

Mr. Cooper:Would it be a safe assumption that when you have
a container ship with its many thousands of containers which
have been subject to pre-arrival, pre-lading notification, it is not
likely that too many of those thousands of containers will be
physically inspected.

What is interesting is when they are off-loaded from the ship
and on-loaded to a container chassis for furtherance into the
United States, they are subject to yet a further pre-notification
process. They may not be physically inspected at the border, but
as I understand the situation, that container, once it is in the land
transportation system, is treated as a good and is subject to the
pre-arrival notification process to enter into the United States.
Am I accurate in that?

Mr. Lennox: Yes, that is correct. There is some joint targeting
that goes on as well for these containers moving through Canada
into the U.S. and vice versa. The idea there, and it makes perfect
sense to me, is we do not want both governments examining the
same container. It does not make a lot of sense.

Even though when I spoke earlier, I mentioned that once the
container arrives in Canada, another manifest has to be prepared
to move that container into the United States, under these joint
targeting arrangements, hopefully — I do not have any specific
evidence — those containers are not being examined twice.
It would not make a lot of sense if Canada and the U.S. are both
looking at same container.

Mr. Cooper: What is interesting is whether there is a physical
examination of that hypothetical container from Hong Kong. We
know that once the same type of container ship arrives at the Port
of Seattle and goes through the necessary screening, it is on its
way to Michigan or New York or Arizona. We are not as heavily
involved in container transportation as in certain other types of
transportation across the border, but to the extent that we can be
sure that the people that are doing this kind of work are focusing
on risk, I think that is probably about as good as it gets at this
stage in the game. Of course, the overall exposure is enormous
when you consider the number of container ports and the number
of containers in North America.

port, il est assujetti à d’autres inspections dans certains cas, si le
système d’analyse préalable à l’arrivée a détecté quelque chose. Je
crois que c’est le système VACIS qui est employé.

M. Lennox : On a employé les machines du VACIS dans les
ports canadiens. Ce sont des systèmes qui examinent l’intérieur du
conteneur. Il y a encore une inspection physique, de même : on a
recours à des chiens, et on examine vraiment les conteneurs qui
présentent un intérêt particulier; tout de même, oui, on emploie le
VACIS.

M. Cooper : Risque-t-on de se tromper en affirmant que, dans
la mesure où un porte-conteneurs qui porte des milliers de
conteneurs qui ont été assujettis à un avis avant l’arrivée, avant
l’embarquement, ce ne sera probablement pas un très grand
nombre des milliers de conteneurs en question qui sera assujetti à
l’inspection physique.

Ce qui est intéressant, c’est qu’une fois débarqués du navire et
chargés à bord d’une remorque porte-conteneurs pour poursuivre
leur route aux États-Unis, ils sont sujets à un autre processus
d’avis préalable. Ils ne font peut-être pas l’objet d’une inspection
physique à la frontière, mais, si je comprends bien, une fois qu’ils
se trouvent dans le réseau de transport terrestre, ils sont assimilés
à un bien et sont assujettis au processus d’avis préalable à
l’arrivée, avant d’entrer aux États-Unis. Ai-je bien saisi la
situation?

M. Lennox : Oui, c’est cela. Les conteneurs qui partent du
Canada à destination des États-Unis et inversement font l’objet
d’un ciblage conjoint. L’idée — et cela me paraît parfaitement
logique —, c’est que nous ne voulons pas que les deux
gouvernements examinent le même conteneur. Ça n’aurait pas
beaucoup de sens.

Même si j’ai dit tout à l’heure qu’une fois le conteneur arrivé au
Canada, il faut préparer un autre manifeste pour l’acheminer aux
États-Unis, conformément aux ententes de ciblage conjoint dont il
est question, et il est à espérer— je n’ai pas d’information précise
là-dessus — que les conteneurs en question ne sont pas examinés
deux fois. Il ne serait pas très logique que le Canada et les
États-Unis examinent tous les deux le même conteneur.

M. Cooper : Ce qui est intéressant, c’est de savoir s’il y a une
inspection physique du conteneur hypothétique qui est parti de
Hong Kong. Nous savons que, une fois qu’un porte-conteneurs
du même genre arrive au port de Seattle et fait l’objet des examens
nécessaires, voilà que les marchandises partent pour le Michigan
ou New York ou l’Arizona. Nous ne touchons pas tant au
transport de conteneurs qu’à d’autres types de transport
transfrontalier, mais dans la mesure où nous pouvons nous
assurer que les responsables de ce travail tiennent compte du
risque, à mon avis, nous ne pouvons probablement faire mieux
pour l’instant. Bien entendu, le taux d’exposition global est
énorme, si on tient compte du nombre de ports à conteneurs et du
nombre de conteneurs qu’il y a en Amérique du Nord.
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Senator Zimmer: Just yesterday, we had a witness that said
security would always trump trade at the U.S. border. Given that
fact, it is our job as a government and yours as an industry to find
ways to best deal with these ever-increasing security measures.

I know you advocate having one security ID card —
Mr. Lennox touched on that — instead of several different
ones, which seems to make perfect sense. You also say that
participation would be required where the risk warranted it and
not across the board.

What is the problem with issuing one security card? It seems to
me that this would make sense and eliminate complications. What
are your thoughts on that alternative?

Mr. Lennox: In terms of issuing one card across the board, the
basic problem we face is that immediately post-9/11, there was
this Canada-U.S. shared border accord. Under that accord, which
had many good items in it, came the FAST program, which
required drivers to go through a criminal and immigration check
in order to obtain the card. In addition, drivers were exposed to a
check on any customs violations. A person can be denied a card
or have his or her card revoked if he or she has brought in extra
cigarettes or whatever the case may be. They are actually looking
at customs. You now say to yourself, ‘‘This guy will go on to port
property; why should not the FAST card suffice?’’ Or ‘‘This guy
cannot get a FAST card because he has committed some customs
offence,’’ for example, he has smuggled some cigarettes in the cab
of his truck. How does that materially affect whether or not he
will commit some sort of act such as a security breach at the Port
of Vancouver?

All these cards were developed for specific purposes. Once you
have them out there in the marketplace — and, right now we are
probably approaching 100,000 FAST cards if you include Canada
and the United States — undoing that becomes difficult. From
customs’ point of view, they believe that is fundamental. They do
not want people going across the border in their FAST program
that is meant to be an elite, low-risk program. These are the sorts
of issues that we face in coming up with a single card. I am not
quite sure exactly how we will ever get to that stage.

Maybe could I say a few words now about the approach of the
U.S. I know I said some critical things about this transportation
worker identity credential, but philosophically it makes a lot of
sense. The idea is an individual who must have access to a
transportation facility, whether it is a port, an airport or a rail
hub, will have his or her security checked. They will then obtain a

Le sénateur Zimmer : Tout juste hier, nous avons accueilli un
témoin qui a affirmé que la sécurité aurait toujours préséance sur
le commerce à la frontière américaine. Étant donné ce fait, il nous
appartient, à nous, au gouvernement, et à vous, au sein de
l’industrie, de trouver des façons de mieux composer avec les
mesures de sécurité toujours plus nombreuses qui sont mises en
place.

Je sais que vous préconisez le recours à une carte d’identité
unique pour la sécurité — M. Lennox en a touché un mot —
plutôt que de plusieurs documents différents, ce qui me paraît
parfaitement logique. Vous dites également que la participation
serait exigée dans la mesure où le risque le justifie, que ce ne serait
pas une mesure universelle.

En quoi l’émission d’une seule et unique carte de sécurité
pose-t-elle des difficultés? Il me semble que ce serait logique et que
ça éliminerait les complications. Que pensez-vous de cette option?

M. Lennox : Pour ce qui est de produire une seule carte, la
difficulté fondamentale réside dans le fait que, tout juste après le
11 septembre, un accord canado-américain sur la frontière
commune a été conclu. Cet accord, qui comporte bon nombre
d’avantages, a servi à instaurer le programme EXPRES, qui fait
que les conducteurs souhaitant obtenir la carte ont dû se
soumettre à une vérification de leurs antécédents du point de
vue criminel et de l’immigration. De plus, une vérification des cas
passés de transgression des règles de douane a également été
effectuée. Le conducteur peut se voir refuser une carte ou encore
faire révoquer la carte qu’il a déjà dans la mesure où il a déjà
transporté des cigarettes de trop ou je ne sais quoi encore. Les
gens regardent ce qui s’est passé à la douane. Maintenant, vous
vous dites : « Ce type va entrer sur le terrain du port; pourquoi
est-ce que la carte du programme EXPRES ne suffit pas? » Ou
encore : « Ce type ne peut obtenir une carte du programme
EXPRES parce qu’il a commis quelque infraction aux règles
douanières », par exemple il a passé en contrebande des cigarettes
dans la cabine de son camion. En quoi cela influe-t-il sur le fait de
savoir s’il va commettre ou non une transgression des règles de
sécurité au port de Vancouver?

Toutes ces cartes ont été conçues à des fins précises. Une fois
que vous les avez produites — et, en ce moment, on approche
probablement de la centaine de milliers de cartes du programme
EXPRES en comptant les États-Unis et le Canada —, il devient
difficile de faire marche arrière. Les responsables des douanes y
voient quelque chose de fondamental. Ils ne veulent pas que les
gens traversent la frontière au moyen de leur programme
EXPRES qui est censé être un programme à faible risque pour
une élite. C’est le genre de question que nous devons prendre en
considération en envisageant le recours à une carte unique. Je ne
sais pas très bien comment nous allons faire pour en arriver à ce
stade.

Maintenant, je pourrais peut-être parler brièvement de
l’approche américaine. Je sais que j’ai formulé des critiques à
propos du transportation Worker Identity Credential, mais, d’un
point de vue théorique, c’est très logique. L’idée, c’est que la
personne qui doit avoir accès à une installation de transport, qu’il
s’agisse d’un port, d’un aéroport ou d’un carrefour ferroviaire,

2:42 Transport and Communications 28-11-2007



card issued by the United States Department of Homeland
Security. That is one card that will grant them access throughout
the transportation system.

To have that sort of system which would also allow an
individual to cross the border into the United States would make
a lot of sense. Given that we have already gone this far down the
road with FAST for five years, it might be difficult to undo that.
I wish we could, though.

Senator Zimmer: If all truck drivers were required to obtain the
security ID card, what impact would it have on the current
worker shortage in the trucking industry?

Mr. Lennox: It all depends on the criteria they establish to
obtain the security card. If the government takes the attitude that
everyone who has committed a criminal offence no matter how
far back is a threat to national security, then you will have real
problems. You will exacerbate that problem of driver shortage. If,
on the other hand, they take a more holistic approach like they do
with the transportation security clearance and say, ‘‘He may have
done something, but is that individual truly a threat to national
security,’’ that is a much better approach. We could probably live
with that approach as opposed to the former approach.

Senator Zimmer: The litmus test would be is it a hanging
offence. I think that is the question.

Mr. Cooper: If you are talking about cross-border
transportation, I mentioned in my remarks earlier about how
difficult it is, in many cases, to retain drivers in the industry.
Certainly, the complications of crossing the border have not
helped. That said, however, a driver with a criminal record cannot
get into the United States in most cases now anyway. We have
that part of it licked.

As Mr. Lennox said earlier, when the so-called TWIC card
concept was being discussed, we were in Washington that day
talking with the transportation security administration people.
They were ruminating about this TWIC card. The vision was that
at some point every transportation worker in the United States
would have a card. They were wondering how to ensure that the
drivers did not have criminal records.

In some parts of the United States, for example, some of the
trucking companies who are looking for drivers actually hire them
from jails — on their way out, obviously. These are the same
people who, in many cases, end up with long and positive driving
careers; that is, 25, 30 or 40 years of accident-free driving and all
those good stories that you hear about.

If you are talking about national security, as Mr. Lennox has
mentioned, how do you marry those imperatives with the
imperatives of just making sure that every transportation
worker has a card? For example, in the United States, how do

sera soumise à une vérification de sécurité. Par la suite, elle peut
obtenir une carte émise par le Department of Homeland Security
des États-Unis. C’est une carte d’accès pour l’ensemble du réseau
de transport.

Une formule de ce type permettant à la personne de se rendre
aux États-Unis serait très logique. Comme nous en sommes déjà
très loin avec le programme EXPRES, qui existe depuis cinq ans,
il serait peut-être difficile de faire marche arrière. J’aimerais bien
qu’on puisse le faire, par contre.

Le sénateur Zimmer : Si tous les conducteurs de camion sont
contraints d’obtenir la carte d’identité pour la sécurité, quel en
serait l’effet sur l’actuelle pénurie de travailleurs dans l’industrie
du camionnage?

M. Lennox : Cela dépend des critères qu’on établit pour ce qui
est d’obtenir la carte en question. Si le gouvernement pose en
principe que quiconque a déjà commis un acte criminel, si loin que
cela puisse être dans le passé, est une menace pour la sécurité
nationale, il y aura des difficultés réelles. La pénurie de
conducteurs s’aggraverait. Si, par contre, on adopte une
approche plus globale comme pour les autorisations de sécurité
dans le transport et que l’on dit : « il a peut-être déjà commis un
acte criminel, mais est-ce qu’il est vraiment une menace pour la
sécurité nationale? », ce serait là une approche nettement plus
judicieuse. Nous nous accommoderions probablement mieux de
cette approche que de la première.

Le sénateur Zimmer : Il faudrait savoir si c’est un crime
impardonnable : ce serait là le facteur déterminant. Voilà la
question, à mon avis.

M. Cooper : En parlant de transport transfrontalier, dans ma
déclaration préliminaire, j’ai mentionné à quel point il est difficile,
dans bon nombre de cas, de garder les conducteurs au sein de
l’industrie. Certes, les complications que l’on rencontre en
traversant la frontière n’ont pas aidé les choses. Cela dit, tout
de même, le conducteur qui a un casier judiciaire ne peut entrer
aux États-Unis dans la plupart des cas maintenant, de toute
manière. Cet aspect de la question, nous l’avons réglé.

Comme M. Lennox l’a dit plus tôt, au moment des discussions
sur le concept de carte TWIC... ce jour-là, nous discutions à
Washington avec les responsables administratifs de la sécurité des
transports. Ils étudiaient ce projet de carte TWIC. D’après l’idée
qu’ils s’en faisaient, à un moment donné, chaque travailleur des
transports aux États-Unis serait muni d’une carte. Ils se
demandaient comment faire pour s’assurer que les conducteurs
n’avaient pas de casier judiciaire.

Dans certaines régions des États-Unis, par exemple, certaines
entreprises de camionnage recrutent directement des prisonniers
— à la sortie de la prison, évidemment. Ce sont les mêmes gens
qui, dans bien des cas, finissent par avoir un bilan positif sur une
longue durée, c’est-à-dire, 25, 30 ou 40 ans de conduite sans
accident, et toutes les belles histoires dont on entend parler.

En parlant de sécurité nationale, comme M. Lennox l’a
mentionné, comment fait-on pour concilier ces impératifs-là
avec la simple nécessité de s’assurer que chaque travailleur des
transports est muni d’une carte? Par exemple, aux États-Unis,
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you ensure they are part of the TWIC program, starting with the
ports? We do not know where the next one will be. I suppose to
some extent it will depend on how well it works at the port. You
can see, perhaps, the wisdom of having a TWIC to access a
refinery installation, or a nuclear plant, or a dam, or those kinds
of critical infrastructures, but is it necessary to have one to go into
the Kellogg plant in Battle Creek? That is a different story,
perhaps.

These are the difficult questions that governments and industry
on both sides of the border and, indeed, internationally must be
asking. Coming back to that acid test, are we coming back to the
right kind of risk management or are we trying to cover everyone?

Senator Merchant: I live in Regina. You said that you had an
office in Regina. Is that just good fortune for us or is there a
reason that you have an office in Regina? I do not know anything
about it. I would like to find out about it.

Mr. Cooper: The reason, senator, is that the provincial
association offices typically are in the provincial capitals.

Senator Merchant: You have one in every province?

Senator Oliver: No, Halifax does not have such an office.

Mr. Cooper: That is correct. In my opening remarks, I believe I
described them as provincial and regional associations. Every
province has one, except for the Atlantic provinces, which has one
based in Moncton to cover four provinces. The reason Moncton
was chosen is because it is a bit of a transportation hub.

Senator Merchant: What federal policy changes does the
Trucking and Made in Canada Clear Air Act and Action Plan
call for and how will these policy changes help the trucking
industry achieve greater efficiency and increase capacity for
containerized freight transport?

Mr. Cooper: It may be somewhat difficult to address that
question in the context strictly of container transport. However,
let me make some general comments. As it turns out, my
colleagues appeared last evening before the House of Commons
Standing Committee on Finance and dealt with the successor to
the made-in-Canada clean air act proposals that we made a
couple of years ago.

There is a new concept called Enviro Truck. This is a Canadian
concept modeled largely on the U.S. SmartWay Transport
Partnership, which is under the auspices of the Environmental
Protection Agency. In essence, the Enviro Truck concept helps to
expand into the marketplace the use of the 2007 and later truck
engines which are the ultra clean engines. We had an event across
the river about a month ago. We tried to have it on Parliament

comment s’assurer que le travailleur adhère au programme
TWIK, à commencer par ceux des ports? Nous attendons de
savoir si ça s’appliquera la prochaine fois. Je présume que, dans
une certaine mesure, cela va dépendre du degré de succès obtenu
au port. Vous voyez peut-être en quoi il est intéressant d’avoir une
carte TWIK pour l’accès à une raffinerie, à une centrale nucléaire
ou à un barrage hydroélectrique, les infrastructures capitales de
cette nature, mais est-ce nécessaire pour entrer sur le terrain de
l’usine Kellogg à Battle Creek? C’est peut-être une tout autre
histoire.

Ce sont les questions difficiles que doivent se poser le
gouvernement et l’industrie de part et d’autre de la frontière, et,
de fait, les acteurs sur la scène internationale. Pour revenir à la
question du facteur déterminant, notre idée est-elle de revenir à la
bonne forme de gestion des risques ou encore essayons-nous de
couvrir tout le monde?

Le sénateur Merchant : J’habite Regina. Vous avez dit que vous
aviez un bureau à Regina. Sommes-nous simplement chanceux ou
est-ce qu’il y a une raison à cela? Je n’en sais rien. J’aimerais
savoir ce qu’il en est.

M. Cooper : C’est parce que les bureaux provinciaux de
l’association se trouvent le plus souvent dans la capitale de la
province, madame.

Le sénateur Merchant : Vous en avez un dans chaque province?

Le sénateur Oliver : Non, Halifax n’a pas de ce genre de
bureau.

M. Cooper : Vous avez raison. Dans ma déclaration
préliminaire, je crois avoir traité des associations provinciales et
régionales. Chaque province a un bureau, sauf pour les provinces
de l’Atlantique, où un seul bureau, à Moncton, s’occupe des
quatre provinces. La raison pour laquelle Moncton a été choisie,
c’est qu’il s’agit en quelque sorte d’un carrefour.

Le sénateur Merchant : Quelles sont les modifications de la
politique fédérale envisagées dans le document Plan d’action pour
une Loi canadienne sur la qualité de l’air et en quoi les
modifications en question vont-elles aider l’industrie du
camionnage à en arriver à une plus grande efficience et à
accroître sa capacité sur le plan du transport conteneurisé des
marchandises?

M. Cooper : Il serait peut-être un peu difficile de se pencher sur
cette question dans le seul contexte du transport conteneurisé.
Tout de même, permettez-moi de formuler quelques observations
générales. Il se trouve que mes collègues ont témoigné hier soir
devant le Comité permanent des finances de la Chambre des
communes et ont traité de la loi qui doit remplacer le projet
canadien de loi sur la qualité de l’air présenté il y a quelques
années.

Il existe un nouveau concept baptisé Enviro Truck. C’est un
concept canadien qui s’inspire largement du SmartWay Transport
Partnership américain, lequel relève de l’Environmental
Protection Agency. Essentiellement, le concept d’Enviro Truck
sert à mieux implanter sur le marché les moteurs de camion de
2007, et des années suivantes, qui sont des moteurs ultra propres.
Nous avons organisé une activité de l’autre côté de la rivière il y a
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Hill but trucks are no longer allowed on the Hill. We held the
even at the Hull marina. Brian Jean, the Parliamentary Secretary
to the Minister of Transport, held performed a while glove test on
one of the trucks. He held his gloved hands over the exhaust pipe
for 30 or 40 seconds and the gloves came away perfectly clean.
These clean engines are quite remarkable in terms of their
emission performance. Of course, that is coupled with the new
ultra low sulphur diesel fuel. That is part of Enviro Truck, and
that is part of the U.S. SmartWay Transport Partnership.

The other part of this program has to do with fuel efficiency.
How can we use principally aerodynamics but not exclusively
aerodynamics in both the manufacture of the power unit, the
tractor and the trailer in terms of fairings, what are sometimes
referred to as boat tails or whale tails, which are aerodynamic
deflectors, trailer skirts which go along the bottom, as the name
would suggest, all to cut down wind resistance? Much of this work
has developed over the years in conjunction with academic
institutions in Canada, the U.S. and internationally, and the fuel
reduction efficiencies in this type of equipment are really quite
remarkable.

We have discussed this with the government. Certainly there is
some attraction to it from a government policy standpoint and
from an industry operational standpoint. There are some
efficiencies to be derived, but this equipment is not cheap.
Looking at some precedents from three years ago perhaps, the
government had an incentive program for what are called
auxiliary power units which heat and cool truck cabs without
having to have the engine running. There was a good healthy
subsidy available for that, and the take-up was quite significant.
Again, I apologize for not having the numbers off the top of my
head, but we can get that for you.

We are essentially saying to the government that this Enviro
Truck concept is the way of the future. We do not want those old
trucks belching up black smoke on the highways. Part of the
Enviro Truck concept is a different type of tire, a super single or a
wide-based low rolling resistance tire. The tires have significant
environmental benefits. We have said that if the government can
partner with the trucking industry in some way, through tax
credits, incentives and various other fiscal mechanisms that
it has at its disposal, our belief is that it will help in the market
penetration of this type of equipment. The trucking industry
and road transportation in general is criticized for its
environmental footprint. Our view, and the view of experts we
have engaged to work with us on this in the U.S. government, the
private sector and in academia, is that this is the most effective
way for the industry to reduce its environmental footprint, both

un mois environ. Nous voulions faire cela sur la colline du
Parlement, mais les camions ne peuvent plus y circuler. Nous
avons organisé l’événement à la marina de Hull. Brian Jean,
secrétaire parlementaire du ministre des Transports, y a soumis un
des camions au test du gant blanc. Il a enfilé des gants et a mis ses
mains au-dessus du tuyau d’échappement pendant 30 ou
40 secondes. Après, les gants étaient tout à fait propres. Les
moteurs « propres » en question sont tout à fait remarquables
pour ce qui est des émissions. Bien entendu, c’est un nouveau
combustible diesel à teneur ultra faible en soufre qui est employé.
Cela fait partie d’Enviro Truck, tout comme du SmartWay
Transport Partnership aux États-Unis.

L’autre partie du programme en question porte sur le
rendement du carburant. Comment pouvons-nous profiter de
l’aérodynamique, mais pas seulement de l’aérodynamique, pour
fabriquer l’unité motrice, le tracteur et la remorque du point de
vue du carénage, soit des déflecteurs aérodynamiques, des jupes
de remorques qui se trouvent au bas du véhicule, comme le nom
l’évoque, tout cela pour réduire la résistance du vent? Une bonne
part du travail effectué à ce sujet au fil des ans s’est fait de concert
avec des établissements d’enseignement au Canada, aux
États-Unis et ailleurs, et l’amélioration du rendement du
carburant pour ce genre de matériel, en vérité, est tout à fait
remarquable.

Nous en avons discuté avec le gouvernement. Certes, ça
présente un intérêt du point de vue de la politique
gouvernementale et du point de vue du fonctionnement de
l’industrie. Il y a des gains en efficience qui peuvent en être tirés,
mais le matériel en question n’est pas donné. Si on regarde les
précédents d’il y a trois ans peut-être, on voit que le gouvernement
appliquait un programme incitatif portant sur ce qui s’appelle les
unités motrices auxiliaires, qui servent à chauffer ou à rafraîchir la
cabine sans que le moteur ait à tourner. Il y avait une très bonne
subvention pour cela, et bon nombre des intéressés ont adopté la
chose. Encore une fois, je m’excuse de ne pas connaître les chiffres
par cœur, mais, si vous le voulez, nous pouvons vous les
transmettre.

Essentiellement, nous disons au gouvernement que le concept
d’Enviro Truck est la voie à prendre pour l’avenir. Nous ne
voulons pas que les vieux camions crachent leur fumée noire le
long des routes. Le concept Enviro Truck comporte notamment
un type de pneu différent— un pneu unique ou un pneu à bande
large à faible résistance au roulement. Les pneus présentent
d’importants avantages sur le plan environnemental. Nous avons
dit que dans la mesure où le gouvernement peut agir en
partenariat avec l’industrie du camionnage, d’une façon ou
d’une autre, par l’entremise de crédits d’impôt, de mesures
incitatives ou d’autres mécanismes financiers à sa disposition, le
taux de pénétration du marché de ce type de matériel peut
s’améliorer à notre avis. La mauvaise empreinte écologique de
l’industrie du camionnage et de l’industrie des transports routiers
en général fait l’objet de critiques. Selon nous, et selon les experts
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on pollution-causing emissions as well as greenhouse gas
emissions.

Senator Johnson: Tell me about your Enviro Truck. How many
do you have on the road?

Mr. Cooper: I cannot give you an exact number, but the
number is small, for several reasons. One reason is that these
vehicles are more expensive than their predecessor vehicles, quite
considerably more expensive. They are more expensive for a
couple of reasons, one of which is the engine technology and
another reason is the new aerodynamic modelling of the vehicles,
which obviously requires tooling and so forth. There is a cost
issue involved.

Senator Johnson: How costly are they? Nothing is more
important than the environment.

Mr. Lennox: We talk about the $8,000 to $10,000 range. I am
sorry I cannot remember the number off the top of my head, but
we get monthly statistics on class 8 truck sales. It would probably
be in the low tens of thousands actually on the road right now.
I would be happy to follow up and send you the latest data.

Senator Johnson: Where are they manufactured?

Mr. Cooper: It is a requirement now, through the EPA
regulation that this is the standard. A range of manufacturers
produces this product including Freightliner, Mack and
International.

The other thing worth noting, senator, is that we talked about
an incentive program that we are currently discussing with the
government. One thing that we want to try to do through such an
incentive program is not so much provide huge operating
subsidies to the industry but rather to send a signal of
partnership that the government is interested in helping out the
trucking industry as it struggles through a difficult economic time.
You are no doubt aware of how important exports are to our
industry. Certainly, in Central Canada the manufacturing base
and its difficulties over the past couple of years in particular with
the export market are showing up. These trucks do not last
forever; they put on a lot of miles and kilometres.

Senator Johnson: How does it compare in the United States or
Europe where these vehicles are used? Are they all converting into
this kind of vehicle?

Mr. Cooper: I think the situation in Europe is different. I will
not comment further on that. We can provide you with
information on that situation. What we are talking about here
in terms of the EPA regulations with respect to both the engines
and the fuel quality is a North American standard. You will not

que nous avons engagés pour étudier cette question au
gouvernement américain, dans le secteur privé et dans le monde
universitaire, il s’agit de la façon la plus efficace pour l’industrie
de réduire son empreinte écologique, du point de vue des
émissions de substances polluantes aussi bien que les émissions
de gaz à effet de serre.

Le sénateur Johnson : Parlez-moi d’Enviro Truck. Combien de
ces camions utilisez-vous en ce moment?

M. Cooper : Je ne saurais vous donner le nombre exact, mais il
est faible, pour plusieurs raisons. Une des raisons, c’est que les
véhicules en question sont plus coûteux que les véhicules
précédents, nettement plus coûteux. Ils sont coûteux pour
quelques raisons, dont la technologie du moteur et aussi le
nouveau modelage aérodynamique des véhicules, qui,
évidemment, suppose d’utiliser un certain type d’usinage et ainsi
de suite. Il y a la question des coûts qui entre en jeu.

Le sénateur Johnson : Quel est le prix demandé? Rien n’est plus
important que l’environnement.

M. Lennox : C’est entre 8 000 et 10 000 $. Je m’excuse de ne
pas connaître le chiffre par cœur, mais nous obtenons quand
même des statistiques mensuelles sur les ventes de camion de la
classe 8. Ça dépasse probablement un peu les cinq chiffres en ce
moment. Je serai heureux de noter la question et de vous envoyer
plus tard les données les plus récentes.

Le sénateur Johnson : Où est-ce qu’on les fabrique?

M. Cooper : C’est maintenant une exigence, du fait de la
réglementation de l’EPA; c’est une norme. Plusieurs fabricants
s’en chargent, notamment Freightliner, Mack et International.

L’autre fait qu’il vaut la peine de noter, madame le sénateur
Johnson, c’est qu’il a été question d’un programme incitatif dont
nous discutons actuellement avec le gouvernement. Un des trucs
que nous voulons essayer, grâce à un programme incitatif de cette
nature, c’est l’idée de subventions au fonctionnement qui ne sont
pas si grandes pour l’industrie, mais plutôt qui signalent
l’existence d’un partenariat auquel participe le gouvernement
pour aider l’industrie du camionnage à passer au travers d’une
période de difficultés économiques. Vous êtes sûrement au fait de
l’importance des exportations pour notre industrie. Certes, dans
l’ensemble du Canada, les problèmes de l’assise manufacturière et
les difficultés connues par les entreprises qui en font partie depuis
quelques années commencent à produire des effets. Les camions
en question ne durent pas éternellement; ils accumulent des milles
et des kilomètres.

Le sénateur Johnson : Quelle est la situation aux États-Unis ou
en Europe, où on utilise ces véhicules? Est-ce qu’on s’y convertit?

M. Cooper : À mon avis, la situation n’est pas la même en
Europe. Je ne saurais en dire plus. Nous pouvons vous donner des
renseignements sur cette situation-là. Ce dont il est question ici,
du point de vue de la réglementation de l’EPA touchant à la fois
les moteurs et la qualité du carburant, c’est d’une norme
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see, for example, a new truck only being able to be sold in the
United States, and an old new truck, a new truck with an old
engine, would not be sold in Canada if it were not sold in the U.S.

We think we have a solution that works. It is proven. Certainly
in terms of air quality, the emissions test I referred to earlier, that
is proven. The aerodynamic performance and the fuel efficiency
performance are proven.

Senator Johnson: You say that if your Canadian fleet of
294,000 trucks were to adopt a package of energy efficiency
technologies, it would save 4.1 billion litres of fuel and reduce
emissions by 11.5 million tonnes of GHG per year. Those are
huge numbers. You could also take 64,000 class 8 trucks off the
road or 2.6 million cars. How fast can you get that done?

Mr. Cooper: That is the $64,000 question. One thing we are
attempting to do in discussions with several branches of
government, including the Transport Canada, Finance Canada,
Natural Resources Canada and so forth, is to try to find a way
that we avoid another pre-buy. This happened in 2006 as
in 2007. The vehicles which became more expensive came into
the marketplace. There was a pre-buy, so now we have a bunch of
relatively recent but older technology vehicles on the road. We
want to ensure that there is sufficient incentive for the industry,
notwithstanding the difficult time it is working through, to start
considering some of these devices. We want the industry to
consider a new truck or add-on equipment for aerodynamics and
retrofit and so forth, so that it does not delay those decisions and
we end up not taking advantage of the numbers you are talking
about.

Senator Johnson: As we could have this discussion for hours,
I will move on.

Mr. Cooper: It is an interesting topic.

Senator Johnson: Do you have any electric trucks?

Mr. Cooper: There are some hybrid trucks.

Mr. Lennox: Some of the courier companies are experimenting
with hybrid trucks.

Senator Johnson: The electric car will be on the road in the
next five years.

I am fascinated by your manpower issues, not only just the
number of drivers you need but also where you find them. What
kind of testing and qualifications do they need, and are they
environmentally conscious?

Mr. Cooper: The problem with this, senator, is what I referred
to earlier as a skills shortage as opposed to a driver shortage. It is
relatively simple to get a commercial driver’s licence. In fact,

nord-américaine. Par exemple, vous ne verrez pas de camion neuf
qui ne serait vendu qu’aux États-Unis— et puis un camion neuf à
la mode ancienne, c’est-à-dire un camion neuf dont le moteur
n’est pas du nouveau genre, ne serait pas vendu au Canada s’il
n’était vendu aux États-Unis.

Nous croyons proposer une solution qui marche. C’est une
solution éprouvée. Certes, du point de vue de la qualité de l’air, les
essais d’émission auxquels j’ai fait allusion plus tôt le démontrent.
Le rendement aérodynamique et le rendement du carburant sont
des choses éprouvées.

Le sénateur Johnson : Vous dites que selon vous, si votre parc
de camions au Canada, soit 294 000 véhicules, devait adopter une
série de procédés axés sur l’efficacité énergétique, cela
représenterait des économies de 4,1 milliards de litres de
carburant et une réduction d’émissions de 11,5 millions de
tonnes de gaz à effet de serre tous les ans. Ce sont des nombres
très élevés. Vous pourriez aussi éliminer 64 000 camions de classe
8 ou 2,6 millions de voitures. Combien de temps cela prendrait-il?

M. Cooper : Voilà la question que tout le monde se pose.
Un des buts de nos discussions avec les divers organes de
l’administration, dont Transports Canada, Finances Canada,
Ressources naturelles Canada et ainsi de suite, c’est d’essayer de
trouver une façon d’éviter une autre période d’achat préalable.
Cela s’est produit en 2006 tout comme en 2007. Les véhicules
devenus plus coûteux sont arrivés sur le marché. Il y a eu une
période d’achat préalable, de sorte que nous avons maintenant
tout un lot de véhicules relativement récents, mais dont la
technologie est moins récente. Nous voulons nous assurer que
l’industrie est suffisamment motivée, malgré les difficultés qu’elle
traverse en ce moment, à acheter certains de ces appareils. Nous
souhaitons que l’industrie envisage l’achat d’un camion neuf ou
d’un matériel neuf à ajouter pour des raisons d’aérodynamisme et
de remise à neuf et ainsi de suite, de manière à ne pas reporter les
décisions qu’il faut prendre et passer à côté des avantages que
vous évoquez en citant ces chiffres.

Le sénateur Johnson : Comme nous pourrions discuter de cette
question pendant des heures, je vais m’arrêter là.

M. Cooper : C’est un sujet intéressant.

Le sénateur Johnson : Avez-vous des camions électriques?

M. Cooper : Il y a quelques camions hybrides.

M. Lennox : Certaines des entreprises de messagerie mettent à
l’essai les camions hybrides.

Le sénateur Johnson : La voiture électrique se trouvera sur les
routes au cours des cinq prochaines années.

Les questions de main-d’œuvre me fascinent, non seulement
pour ce qui est du nombre de conducteurs qu’il vous faut, mais
aussi de la façon de les recruter. Quelles sont les compétences
qu’ils doivent posséder et sont-ils soucieux de l’environnement?

M. Cooper : Le problème là, madame Johnson, c’est ce dont
j’ai parlé plus tôt en évoquant une pénurie de compétences plutôt
qu’une pénurie de conducteurs. Obtenir un permis de conduire
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I believe there was a feature on Global Television several nights
ago that dealt with just that issue. I did not see it myself, but I had
heard about it.

The problem is that it is quite expensive for a candidate driver
to get the kind of training to make him or herself attractive to a
potential employer. I would not want to think that, for example,
someone having just taken a test would be put behind the wheel of
a tractor-trailer going down the highway and under those kinds of
complex operating conditions. One of the issues is, if a trucking
company wants to hire people, how do they get people who are
qualified to take a million-dollar piece of equipment and cargo
and go for three or four days?

It is something that is being looked at very closely. Different
mechanisms are being looked at and part of it is through the
immigration route. Some provinces have nominee programs.
There are different kinds of organizations mentioned earlier, such
as the Canadian Trucking Human Resources Council, which is
working to help the industry deal with turnover and attracting
new drivers. It is a very tough situation.

Senator Johnson: Are the wages competitive?

Mr. Cooper: The wages the drivers are paid are, shall we say,
relatively low as a general rule when you consider the kinds of
work that has to be done to earn those wages. It is a tough
lifestyle; it is certainly not for everyone.

Senator Johnson: The Quebec industry person told us that it
was almost impossible to earn a living while respecting
regulations. Is the level of competition in the trucking industry
destructive to the players, which then in turn affects your
manpower and the people you hire to drive?

Mr. Cooper: Was it a driver that made that statement?

Senator Johnson: It was a Quebec industry trucking
representative who appeared before the committee.

Mr. Cooper: Someone who would run a trucking company.
One of the big issues we have in our industry is what is called
‘‘churn,’’ which is the movement of drivers from one company to
another company. When they are— if you will pardon the pun—
in the driver’s seat, it is relatively easy for them to do so. Freight
volumes are lower than they were 18 to 24 months ago, so there is
not the kind of tight capacity that there was then. It is more
difficult for drivers perhaps to move, but certainly a good driver,
someone with a good reputation, good experience and a relatively
accident-free record, typically will not have any difficulty moving.

One thing that we are working on right now in conjunction
with the Canadian Trucking Human Resources Council is trying
to quantify the cost of turnover. Trucking companies, in this
country in particular, are predominantly small businesses.
Ninety per cent of trucking companies in Canada have less than

professionnel est assez simple. De fait, je crois qu’un reportage
présenté au réseau Global l’autre soir portait justement sur cette
question. Je n’ai pas vu le reportage moi-même, mais j’en ai
entendu parler.

Le problème, c’est que le conducteur en herbe doit assumer
d’importants frais pour obtenir la formation qui le rendra ainsi
attrayant aux yeux de l’employeur. Je ne voudrais imaginer le cas,
par exemple, d’une personne qui vient de subir un examen et qui,
tout de suite, se verrait confier un gros porteur et serait appelée à
le conduire dans les conditions complexes dont il est question sur
la route. Une des questions qui entre en jeu, c’est la suivante : si
une entreprise de camionnage veut engager des gens, comment
fait-elle pour trouver des gens qui ont les compétences nécessaires
pour prendre en charge un article valant un million de dollars et
les marchandises qu’il contient pendant trois ou quatre jours?

C’est une question qu’il faut regarder de très près. On a recours
à divers mécanismes, et notamment l’immigration. Certaines
provinces ont un programme de mise en candidature. Il y a les
divers types d’organisations dont on a parlé plus tôt, par exemple
le Conseil canadien des ressources humaines en camionnage, dont
le travail consiste à aider l’industrie à mieux composer avec le
recrutement de conducteurs et le taux de roulement de
conducteurs. La situation est très difficile.

Le sénateur Johnson : Les salaires sont-ils concurrentiels?

M. Cooper : Les salaires versés aux conducteurs sont, disons,
relativement bas, en règle générale, si on tient compte du type de
travail qu’il faut faire. C’est une vie dure; ce n’est certainement
pas pour tout le monde.

Le sénateur Johnson : Un responsable de l’industrie au Québec
nous a dit qu’il était presque impossible de gagner sa vie en
respectant les règles. Est-ce que le degré de concurrence dans
l’industrie du camionnage détruit les membres, ce qui a une
incidence sur votre main-d’œuvre et sur les conducteurs que vous
engagez?

M. Cooper : Est-ce que c’est un conducteur qui a dit cela?

Le sénateur Johnson : C’est un représentant de l’industrie du
camionnage au Québec qui est venu témoigner devant le comité.

M. Cooper : Quelqu’un qui dirigeait une entreprise de
camionnage. Le taux de roulement représente un des grands
problèmes auxquels nous faisons face au sein de notre industrie :
les conducteurs passent d’une entreprise à l’autre. La situation les
avantage : il est relativement facile pour eux de procéder ainsi.
Les volumes sont moins élevés qu’ils l’étaient il y a 18 à 24 mois,
de sorte que ce n’est pas aussi serré. Il est plus difficile pour les
conducteurs de trouver une place ailleurs peut-être, maintenant,
mais, certes, un bon conducteur, quelqu’un qui a une bonne
réputation, une bonne expérience et un bilan plus ou moins sans
accident, le plus souvent, n’aura aucune difficulté à trouver
preneur.

Un des projets que nous menons actuellement de concert avec
le Conseil des ressources humaines en camionnage consiste à
quantifier le coût du roulement. La plus grande part des
entreprises de camionnage, surtout au Canada, sont des petites
entreprises. Quatre-vingt-dix-neuf pour cent des entreprises de
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five trucks. Sometimes, it is very difficult for people who are
running those kinds of small businesses, often family businesses
where they are worried about how to replace a tire that just blew,
to look at the cost of turnover. It is a challenge for the industry,
senator, and certainly, it is something with which many people
wrestle.

Senator Phalen: In your submission, you say that
post-9/11 security had created an array of program in Canada
and the United States, and that these programs do not always
dovetail with one another. Are these programs actually costing
truckers in terms of time and money?

Mr. Lennox: These programs can be expensive. Again, when it
comes to the primary security programs that cross-border carriers
are engaged in, and I am talking about C-TPAT in the United
States and Partners in Protection in Canada, I have carriers tell
me they have spent hundreds of thousands of dollars to become
C-TPAT certified. They are talking about fencing, terminal areas,
remote cameras, and badge systems for their employees, the high
security seals I have talked about; they are not free. Yes, it can be
very expensive.

Now in terms of whether or not things dovetail, currently they
do not. Again, if we take an example of the two primary security
programs, C-TPAT in the United States and Partners in
Protection here in Canada, carriers have to apply for and be
approved by both programs. To the credit of the Canada Border
Services Agency, they have just now begun a process of consulting
with industry on how to bring those two programs together, and
our point of view is you should be able to belong to one or the
other but you should not have to belong to both. If you are
certified by Partners in Protection in Canada, it should be
recognized in the U.S. and vice versa, and hopefully we will get to
that point.

Senator Phalen: I think you have just answered my second
question. In your brief, you mentioned a number of programs like
the Canada Partners in Protection and the Customs Trade
Partnership Against Terrorism. Could you explain from the
trucker’s point of view what these programs require?

Mr. Lennox: Those two programs are relatively similar.
The C-TPAT program is a U.S. program and, it is safe to say,
more rigorous than Canada’s requirements under Partners in
Protection. It requires that a motor carrier submit detailed
information on their operations, trade chain partners and people
that they employ. That information is fed into Department of
Homeland Security, and they can be granted conditional status
within the C-TPAT program. That gives them access to these
FAST lanes to get into the United States, providing their driver
and the goods themselves meet the criteria.

camionnage au Canada comptent moins de cinq camions. Parfois,
il est très difficile pour les dirigeants de ces petites entreprises —
souvent une entreprise familiale où on peut s’inquiéter de la façon
de remplacer un pneu éclaté — d’assumer le coût du roulement.
C’est un défi pour l’industrie, madame Johnson, et, certainement,
c’est une question avec laquelle bien des gens doivent se débattre.

Le sénateur Phalen : Dans votre mémoire, vous affirmez que la
sécurité, depuis le 11 septembre, a amené la création d’une
panoplie de programmes au Canada et aux États-Unis, et que les
programmes en question ne sont pas toujours harmonisés.
Est-ce que ces programmes coûtent vraiment beaucoup d’argent
et de temps aux camionneurs?

M. Lennox : Ces programmes peuvent être coûteux. Encore
une fois, là où il est question des programmes de sécurité
primaires auxquels participent les transporteurs transfrontaliers,
et je parle du C-TPAT aux États-Unis et de Partenaires en
protection au Canada, les dirigeants d’entreprises de transport me
disent qu’ils dépensent des centaines de milliers de dollars pour
être certifiés C-TPAT. Ils parlent de clôtures, de zones terminales,
de caméras et d’un porte-insigne pour leurs employés, des sceaux
« haute sécurité » dont j’ai parlé; ils ne sont pas libres d’agir. Oui,
ça peut être très coûteux.

Bon, quant à savoir si les programmes sont harmonisés, en ce
moment, ils ne le sont pas. Encore une fois, si nous prenons
l’exemple de deux programmes primaires de sécurité, le C-TPAT
aux États-Unis et Partenaires en protection ici même au Canada,
les entreprises de transport doivent présenter une demande dans
les deux cas, sans que l’approbation ne soit automatique.
L’Agence des services frontaliers du Canada, à son crédit, vient
d’entamer une consultation auprès de l’industrie pour savoir
comment les deux programmes en question peuvent converger, et,
selon nous, il faudrait pouvoir adhérer à l’un ou à l’autre, mais
pas obligatoirement aux deux. Si vous avez la certification de
Partenaires en protection au Canada, cela devrait être reconnu
aux États-Unis, et inversement. Nous espérons en arriver là un
jour.

Le sénateur Phalen : Je crois que vous venez de répondre à ma
deuxième question. Dans votre mémoire, vous citez plusieurs
programmes comme Partenaires en protection au Canada et le
Customs Trade Partnership Against Terrorism. Pouvez-vous
expliquer quelles sont les exigences de ces programmes du point
de vue du camionneur?

M. Lennox : Les deux programmes sont plus ou moins
identiques. Le programme C-TPAT est un programme
américain. Ses exigences, on ne se trompe pas en le disant, sont
plus rigoureuses que celles du Canada dans le cadre de Partenaires
en protection. Il faut que le transporteur routier transmette des
renseignements détaillés sur ses opérations, ses partenaires dans la
chaîne commerciale et les gens qu’il emploie. L’information est
remise au Department of Homeland Security, et le demandeur
peut obtenir un permis conditionnel dans le cadre du programme
C-TPAT. Cela lui donne accès aux voies du programme EXPRES
pour entrer aux États-Unis, dans la mesure où le conducteur et les
marchandises qu’il transporte répondent aux critères établis.
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Once that is done, then a carrier can actually be visited by an
officer from the Department of Homeland Security up here in
Canada. Every day that department has officers in Canada
visiting trucking companies going through a validation process.
It is fairly open and not subject to strict, hard and fast rules, but
the sorts of things that can be required of carriers through
validation are things like, as I mentioned earlier, fences, security
cameras and that sort of thing. It can turn out to be fairly
expensive for the carriers.

There is a carrot too. If you want to haul, for example, General
Motors freight, you have to be in this program; and so if that is
your primary client, you will go to the expense and make the
investment to be part of C-TPAT.

Again, the process for Partners in Protection here in Canada,
which is a precondition of the expedited process into Canada, is
not quite as rigorous, but nevertheless you do have to submit
information to Canadian Border Services Agency. It is reviewed.
They do have case officers. I am not sure to what extent they are
going out and visiting carriers. They are currently working on
bringing that up to the C-TPAT standard.

The Chair: Thank you very much for your presentation and the
answers to our questions. We do appreciate your attendance
today. Feel free to furnish us with more information. As you
mentioned, the clerk will distribute that information to the
members of the committee.

Mr. Cooper: We will, Madam Chair. It was a pleasure being
here.

The committee adjourned.

Cela fait, le transporteur peut recevoir la visite d’un agent du
Department of Homeland Security ici même au Canada. Tous les
jours, les agents de ce département américain au Canada visitent
les locaux des entreprises de camionnage soumises au processus de
validation. C’est une démarche assez transparente où les règles ne
sont pas strictes ni inflexibles, mais le transporteur peut être
assujetti à certains impératifs, par exemple, comme je l’ai déjà dit,
les clôtures, les caméras de sécurité et ainsi de suite. Ça peut finir
par être assez coûteux pour le transporteur.

Il y a une carotte aussi. Si, par exemple, vous voulez
transporter les marchandises de General Motors, il faut adhérer
à ce programme; si c’est votre client principal, c’est une dépense
que vous engagez. Vous faites l’investissement voulu pour adhérer
au C-TPAT.

Encore une fois, la marche à suivre pour adhérer à Partenaires
en protection ici au Canada, condition préalable du processus
accéléré au Canada, n’est pas tout aussi rigoureuse, mais il vous
faudra tout de même soumettre des renseignements à l’Agence des
services frontaliers du Canada. Votre dossier est examiné. Il y a
des agents de cas qui se penchent sur votre situation. Je ne sais pas
très bien s’ils vont visiter les gens, les locaux des transporteurs. On
travaille actuellement à resserrer les critères pour qu’ils soient
équivalents à la norme du C-TPAT

La présidente : Merci beaucoup d’avoir présenté cet exposé et
répondu à nos questions. Nous vous sommes reconnaissants
d’être venus témoigner aujourd’hui. N’hésitez pas à nous envoyer
d’autres renseignements. Comme vous l’avez mentionné, le
greffier diffusera les informations en question à l’intention des
membres du comité.

M. Cooper : Nous allons vous fournir les renseignements,
madame la présidente. Nous sommes heureux d’avoir pu assister à
l’audience.

La séance est levée.
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