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MINUTES OF PROCEEDINGS

OTTAWA, Tuesday, November 1, 2011
(8)

[English]

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

Members of the committee present: The Honourable Senators
Boisvenu, Cochrane, Dawson, Eaton, Greene, MacDonald,
Martin, Mercer, Merchant, Verner, P.C., and Zimmer (11).

In attendance: Dean Ruffilli, Analyst, Parliamentary
Information and Research Service, Library of Parliament; and
Mona Ishack, Communications Officer, Communications
Directorate.

Also in attendance: The official reporters of the Senate.

Pursuant to the order of reference adopted by the Senate on
Wednesday, June 15, 2011, the committee continued its
consideration on emerging issues related to the Canadian airline
industry. (For complete text of the order of reference, see
proceedings of the committee, Issue No. 1.)

WITNESS:

Porter Airlines Inc.:

Robert J. Deluce, President and Chief Executive Officer.

Mr. Deluce made an opening statement and answered
questions.

At 10:59 a.m., the committee adjourned to the call of the chair.

ATTEST:

OTTAWA, Wednesday, November 2, 2011
(9)

[English]

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

Members of the committee present: The Honourable Senators
Dawson, Greene, MacDonald, Martin, Mercer, Merchant,
Verner, P.C., and Zimmer (8).

In attendance: Dean Ruffilli, Analyst, Parliamentary
Information and Research Service, Library of Parliament.

Also in attendance: The official reporters of the Senate.

PROCÈS-VERBAUX

OTTAWA, le mardi 1er novembre 2011
(8)

[Traduction]

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

Membres du comité présents : Les honorables sénateurs
Boisvenu, Cochrane, Dawson, Eaton, Greene, MacDonald,
Martin, Mercer, Merchant, Verner, C.P. et Zimmer (11).

Également présents : Dean Ruffilli, analyste, Service
d’information et de recherche parlementaires, Bibliothèque du
Parlement; et Mona Ishack, agente des communications,
Direction des communications.

Aussi présents : Les sténographes officiels du Sénat.

Conformément à l’ordre de renvoi adopté par le Sénat, le
mercredi 15 juin 2011, le comité poursuit son étude sur les
nouveaux enjeux qui sont ceux du secteur canadien du transport
aérien. (Le texte intégral de l’ordre de renvoi figure au fascicule no 1
des délibérations du comité.)

TÉMOIN :

Porter Airlines Inc :

Robert J. Deluce, président-directeur général.

M. Deluce fait une déclaration, puis répond aux questions.

À 10 h 59, le comité s’ajourne jusqu’à nouvelle convocation de
la présidence.

ATTESTÉ :

OTTAWA, le mercredi 2 novembre 2011
(9)

[Traduction]

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

Membres du comité présents : Les honorables sénateurs
Dawson, Greene, MacDonald, Martin, Mercer, Merchant,
Verner, C.P. et Zimmer (8).

Également présent : Dean Ruffilli, analyste, Service
d’information et de recherche parlementaires, Bibliothèque du
Parlement.

Aussi présents : Les sténographes officiels du Sénat.
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Pursuant to the order of reference adopted by the Senate on
Wednesday, June 15, 2011, the committee continued its
consideration on emerging issues related to the Canadian airline
industry. (For complete text of the order of reference, see
proceedings of the committee, Issue No. 1.)

WITNESSES:

Air Transat:

Bernard Bussières, Vice-President, General Counsel and
Corporate Secretary;

George Petsikas, Senior Director, Government and Industry
Affairs.

Mr. Bussières made an opening statement and, together with
Mr. Petsikas, answered questions.

At 7:35 p.m., the committee adjourned to the call of the chair.

ATTEST:

OTTAWA, Tuesday, November 15, 2011
(10)

[English]

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

Members of the committee present: The Honourable Senators
Boisvenu, Dawson, Eaton, Greene, MacDonald, Martin, Verner,
P.C., and Zimmer (8).

In attendance: Dean Ruffilli, Analyst, Parliamentary
Information and Research Service, Library of Parliament.

Also in attendance: The official reporters of the Senate.

Pursuant to the order of reference adopted by the Senate on
Wednesday, June 15, 2011, the committee continued its
consideration on emerging issues related to the Canadian airline
industry. (For complete text of the order of reference, see
proceedings of the committee, Issue No. 1.)

WITNESSES:

Greater Toronto Airports Authority:

Lloyd McCoomb, President and Chief Executive Officer;

Toby Lennox, Vice-President, Corporate Affairs and
Communications.

Mr. McCoomb made an opening statement and, together with
Mr. Lennox, answered questions.

Conformément à l’ordre de renvoi adopté par le Sénat, le
mercredi 15 juin 2011, le comité poursuit son étude sur les
nouveaux enjeux qui sont ceux du secteur canadien du transport
aérien. (Le texte intégral de l’ordre de renvoi figure au fascicule no 1
des délibérations du comité.)

TÉMOINS :

Air Transat :

Bernard Bussières, vice-président, Affaires juridiques et
secrétaire de la société;

George Pe t s i ka s , d i r e c t eu r p r inc ipa l , A f f a i r e s
gouvernementales et de l’industrie.

M. Bussières fait une déclaration, puis, avec M. Petsikas,
répond aux questions.

À 19 h 35, le comité s’ajourne jusqu’à nouvelle convocation de
la présidence.

ATTESTÉ :

OTTAWA, le mardi 15 novembre 2011
(10)

[Traduction]

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

Membres du comité présents : Les honorables sénateurs
Boisvenu, Dawson, Eaton, Greene, MacDonald, Martin,
Verner, C.P. et Zimmer (8).

Également présent : Dean Ruffilli, analyste, Service
d’information et recherche parlementaires, Bibliothèque du
Parlement.

Aussi présents : Les sténographes officiels du Sénat.

Conformément à l’ordre de renvoi adopté par le Sénat, le
mercredi 15 juin 2011, le comité poursuit son étude sur les
nouveaux enjeux qui sont ceux du secteur canadien du transport
aérien. (Le texte intégral de l’ordre de renvoi figure au fascicule no 1
des délibérations du comité.)

TÉMOINS :

Autorité aéroportuaire du Grand Toronto :

Lloyd McCoomb, président et chef de la direction;

Toby Lennox, vice-président, Affaires générales et
Communication d’entreprise.

M. McCoomb fait une déclaration, puis, avec M. Lennox,
répond aux questions.
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At 10:41 a.m., the committee adjourned to the call of the chair.

ATTEST:

Jean-Yves LeFort

Clerk of the Committee

À 10 h 41, le comité s’ajourne jusqu’à nouvelle convocation de
la présidence.

ATTESTÉ :

Le greffier du comité,
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EVIDENCE

OTTAWA, Tuesday, November 1, 2011

The Standing Senate Committee on Transport and
Communications met this day at 9:30 a.m. to study emerging
issues related to the Canadian airline industry.

Senator Dennis Dawson (Chair) in the chair.

[Translation]

The Chair: Honourable senators, I would like to call the
meeting of the Standing Senate Committee on Transport and
Communications to order and thank you all for being here today.

[English]

This morning we are continuing our study on the Canadian
airline industry. Appearing before us is Robert Deluce, President
and Chief Executive Officer of Porter Airlines Inc.

Robert J. Deluce, President and Chief Executive Officer, Porter
Airlines Inc.: Thank you and good morning. Senators, I
appreciate the opportunity to appear before you on behalf of
Porter Airlines Inc. as part of your ongoing examination of
Canada’s air transportation policies.

Porter is Canada’s third-largest scheduled airline. We are
responsible for deciding which routes we fly, marketing services
and operating flights at regularly scheduled times. In addition to
WestJet and Air Canada, there are larger carriers who pursue
different business strategies, such as charters and capacity
purchase agreements. However, Porter is the third-largest
scheduled carrier in the country.

Porter flies regionally as far west as Thunder Bay and east to
St. John’s, Newfoundland and Labrador. As of January, we will
be flying to 18 destinations in Canada and the U.S. The split-out
between the two is 13 Canadian and five U.S.

We will operate 26 Bombardier Q400 aircraft and directly
employ more than 1,300 people by January.

On October 23 Porter celebrated its fifth anniversary and
carried its five-millionth passenger the same week.

Milestones such as these relate to the primary focus of my
presentation. Porter brings competition to the Canadian airline
industry. This creates jobs, benefits airports and stimulates travel
for individuals and businesses by offering a competitive, active
choice.

In the markets Porter enters, we have historically seen a
60 per cent decrease in the base fare passengers pay. This is based
on announcing our intention to serve a route, before we actually
start flying. Rates typically come down once we have announced
service. Using Sault Ste. Marie as a recent example, the one-way
fare with a 30-day advance purchase prior to Porter’s arrival was

TÉMOIGNAGES

OTTAWA, le mardi 1er novembre 2011

Le Comité sénatorial permanent des transports et des
communications se réunit aujourd’hui, à 9 h 30, dans le cadre
de son étude sur les nouveaux enjeux qui sont ceux du secteur
canadien du transport aérien.

Le sénateur Dennis Dawson (président) occupe le fauteuil.

[Français]

Le président : Honorables sénateurs, je déclare cette séance du
Comité sénatorial permanent des transports et des
communications ouverte et je vous remercie d’être ici.

[Traduction]

Ce matin, nous poursuivons notre étude sur le secteur canadien
du transport aérien. Nous recevons aujourd’hui Robert Deluce,
président-directeur général de Porter Airlines Inc.

Robert J. Deluce, président-directeur général, Porter Airlines
Inc. : Merci et bonjour. Je vous remercie de me donner l’occasion
de comparaître devant vous au nom de Porter Airlines Inc. dans le
cadre de votre étude sur les politiques canadiennes en matière de
transport aérien.

Porter est la troisième compagnie aérienne de transport régulier
en importance au Canada. Nous décidons quelles destinations
nous desservons, comment nous commercialisons nos services et
quels vols nous exploitons à horaire fixe. WestJet, Air Canada et
d’autres gros transporteurs adoptent des stratégies
opérationnelles fondées notamment sur l’exploitation de vols
nolisés et les contrats d’achat de capacité. Quoi qu’il en soit,
Porter est la troisième compagnie aérienne de transport régulier
au pays.

Porter exploite des vols régionaux jusqu’à Thunder Bay à
l’Ouest et St. John’s, à Terre-Neuve-et-Labrador, à l’Est. À partir
de janvier prochain, nous desservirons 13 destinations au Canada
et cinq aux États-Unis, pour un total de 18 destinations.

D’ici janvier, nous exploiterons 26 turbopropulseurs Q400 de
Bombardier et emploierons plus de 1 300 personnes.

Le 23 octobre dernier, Porter a célébré son cinquième
anniversaire et a transporté son cinq millionième passager la
même semaine.

Là où je veux en venir avec ces jalons, c’est que la présence de
Porter dans le secteur canadien du transport aérien accroît la
concurrence. Sa présence crée des emplois, profite aux aéroports
et encourage les particuliers et les entreprises à voyager
davantage, car ils ont un choix concurrentiel et varié.

Chaque fois que Porter dessert une nouvelle destination, le tarif
de base que paient les passagers baisse de 60 p. 100. Cela se
produit dès que nous annonçons notre intention de desservir une
destination, avant même que le premier avion ne s’envole.
D’ordinaire, les tarifs baissent dès que nous avons annoncé
notre intention de desservir une destination. Sault Ste. Marie est
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$296, plus taxes and charges. After Porter began flying to Sault
Ste. Marie, the same fare was $79. That is a 73 per cent decrease
in base fare.

Within our network, we compete against the two largest
Canadian carriers and some of the largest airlines in the world in
the form of U.S. carriers. This mix varies by individual route.

Nonetheless, the pricing dynamic is fairly consistent. Porter’s
presence in a given market reduces the cost of air travel based on
the fact that people have another choice. Other carriers become
willing to compete for business in new ways they had not
contemplated previously.

Not surprisingly, the most striking examples are on routes
where no competition previously existed. For example, Ontario
regional markets such as Sault Ste. Marie, Sudbury, Timmins and
Windsor now have non-stop flights being offered to Toronto from
two carriers with the addition of Porter.

In one of these cases, we understand that total airport
passenger traffic is up by more than 80 per cent on a year-over-
year basis, largely because pricing is more attractive. More
passengers leads to more investment from airports. Particularly in
smaller regional centres, airports have initiated construction
projects of varying scales to more effectively support increases in
passenger levels brought on by Porter service. This results in both
short-term and long-term job creation.

Porter is most directly associated with airport investments at
our main operating base, Billy Bishop Toronto City Airport.

When you factor in the Toronto Port Authority’s investment as
the airport operator in addition to our own, well over $100
million in completed and committed projects are in place. This
includes airport access infrastructure, airport services, passenger
terminal facilities and administrative support offices.

The revitalization of Toronto City Airport has direct, positive
implications for local hospitality and tourism sectors. Based on
surveys they have conducted, some hotels have indicated that a
notable portion of their customers are accessing the city via the
downtown airport.

The Canadian aerospace sector also benefits from the airport’s
revitalization. Bombardier Aerospace completes final assembly of
the Q400 aircraft that Porter uses in Toronto and throughout its

un bon exemple. Avant que Porter ne desserve cette destination,
un billet aller simple acheté 30 jours à l’avance coûtait 296 $, plus
les taxes et droits. Dès que Porter a commencé à desservir Sault
Ste. Marie, le même billet coûtait 79 $. C’est une baisse de
73 p. 100 du tarif de base.

Dans le réseau de destinations que nous desservons, nous
rivalisons avec les deux plus grands transporteurs canadiens et
certains transporteurs américains qui font partie des plus grands
transporteurs au monde. Cela dépend du trajet.

Cependant, la dynamique d’établissement du prix est plutôt
cohérente. Chaque fois que Porter dessert une destination, le prix
des billets d’avion baisse, en raison de la multiplication des choix
offerts aux consommateurs. Pour soutenir la concurrence,
d’autres transporteurs aériens sont prêts à prendre des mesures
qu’ils n’avaient jamais envisagées auparavant.

Vous ne serez pas surpris d’apprendre que ce sont les
destinations où il n’y avait pas de concurrence auparavant qui
en profitent le plus. Par exemple, dans le marché régional de
l’Ontario, outre Porter, deux autres transporteurs offrent
maintenant des vols sans escale à destination de Toronto à
partir de destinations comme Sault Ste. Marie, Sudbury, Timmins
et Windsor.

D’après ce que nous savons, dans l’un de ces aéroports, le trafic
passagers a augmenté de plus de 80 p. 100 par an, surtout parce
que les tarifs sont plus attrayants. L’augmentation du nombre de
passagers entraîne un accroissement des investissements faits par
les aéroports. Dans les petits centres régionaux, plus
particulièrement, les aéroports ont mis à exécution des projets
de construction d’ampleur variable pour mieux répondre à
l’augmentation du nombre de passagers résultant des services
offerts par Porter. Ces projets se traduisent par la création
d’emplois à court et à long terme.

Porter part ic ipe directement aux invest issements
aéroportuaires à l’aéroport Billy Bishop de Toronto, notre base
d’exploitation principale.

Au total, l’Administration portuaire de Toronto, l’exploitant
de l’aéroport, et Porter ont investi plus de 100 millions de dollars
dans divers projets achevés et planifiés, notamment des projets
d’infrastructure d’accès à l’aéroport, des services aéroportuaires,
des installations dans les aérogares et des bureaux de soutien
administratif.

La revitalisation de l’aéroport Billy Bishop de Toronto a des
répercussions directes et positives sur les secteurs locaux de
l’hôtellerie et du tourisme. Selon des sondages réalisés par ces
secteurs, certains hôtels ont déclaré qu’un nombre considérable de
leurs clients arrivent à Toronto par l’aéroport du centre-ville.

Le secteur canadien de l’aérospatiale profite également de la
revitalisation de l’aéroport. En effet, Bombardier Aéronautique
termine actuellement l’assemblage de turbopropulseurs Q400 que
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network. As the city’s largest industrial employer, thousands of
highly skilled jobs are being supported.

In Quebec, Pratt & Whitney Canada manufactures the Q400
engines. Porter’s pilot training program includes the use of
simulators operated by FlightSafety International, one of the
world’s leaders in this field.

All of these benefits result from competition. Without it,
almost none of the investments would be made. Conservatively,
more than $1 billion in economic activity is directly attributable
to Porter’s presence as an airline. This includes aircraft purchases,
infrastructure investments, direct job creation, and hospitality
and tourism spending. A more formal analysis would likely come
up with a higher number.

In addition to providing competition, Porter has taken the
initiative to develop new routes, which comprise our seasonal
program. Mont Tremblant, Quebec, Myrtle Beach, South
Carolina, and Burlington, Vermont, are all destinations that
lacked convenient air service for Canadians, if it existed at all. We
are the only Canadian airline with non-stop routes to these
locations.

In the case of Mont Tremblant, the program began in 2007
with two flights a week for the winter ski season. Currently, we
operate up to 13 flights per week in winter with up to five return
flights on Sunday alone. We have been flying in the summer for
the past two years. This will be the first year that we fly to Mont
Tremblant non-stop from New York/New Jersey.

This joint investment with our partners has created a new
tourism market for Mont Tremblant, with access via Toronto
from over 10 cities.

Canadian traveller leakage to U.S. airports is not something
Porter is faced with to any noteworthy degree. We generally serve
a customer base that recognizes the value of Toronto City
Airport’s convenient location, with the ability to save two hours
or more of total travel time on a typical round-trip flight.
Combined with competitive pricing in Porter’s markets, the value
proposition is worthwhile for a number of people.

We also see substantial numbers of passengers from Porter
cities outside of Toronto taking advantage of connecting flights to
the U.S. Attractive pricing makes this a viable option.

Porter utilise à Toronto et dans l’ensemble de son réseau. Porter
est le plus important employeur du secteur du transport aérien à
Toronto et l’entreprise génère des milliers d’emplois hautement
spécialisés.

Au Québec, Pratt & Whitney Canada fabrique les moteurs des
Q400. Dans le cadre du programme de formation, les pilotes de
Porter sont formés sur des simulateurs exploités par FlightSafety
International, l’un des chefs de file mondiaux dans ce domaine.

Toutes ces retombées sont attribuables à la concurrence. Sans
cela, il n’y aurait presque pas d’investissements. Selon des
estimations prudentes, l’activité économique générée par la
présence de Porter dans le secteur canadien du transport aérien
se chiffre à plus de 1 milliard de dollars. Ce chiffre comprend les
achats d’aéronefs, les investissements dans les infrastructures, la
création directe d’emplois et les dépenses dans le secteur de
l’hôtellerie et du tourisme. Une analyse plus exacte produirait
probablement un chiffre plus élevé.

En plus de stimuler la concurrence, Porter a pris l’initiative
d’exploiter de nouvelles destinations dans le cadre de son
programme saisonnier. Mont-Tremblant, au Québec, Myrtle
Beach, en Caroline du Sud, et Burlington, au Vermont, sont
toutes des destinations qui étaient mal desservies, voire pas
desservies, pour la clientèle canadienne. Porter est le seul
transporteur aérien canadien qui offre des vols sans escale vers
ces destinations.

Porter a commencé à desservir Mont-Tremblant en 2007, à
raison de deux vols par semaine durant la saison de ski.
Actuellement, nous exploitons jusqu’à 13 vols par semaine en
hiver, dont jusqu’à cinq vols de retour le dimanche seulement.
Nous desservons Mont-Tremblant l’été depuis deux ans. Cette
année marquera le début de vols sans escale entre New York/New
Jersey et Mont-Tremblant.

Cet investissement conjoint que nous réalisons avec nos
partenaires a créé un nouveau marché touristique pour Mont-
Tremblant, car cette destination est maintenant desservie à partir
de plus de 10 villes, via Toronto.

Porter n’a pas perdu un nombre notable de voyageurs
canadiens au profit des aéroports américains. Dans l’ensemble,
nous desservons une clientèle qui est consciente des avantages liés
à l’emplacement de l’aéroport de Toronto. En effet, ce dernier leur
permet de gagner deux heures ou plus par rapport à un vol aller-
retour à destination de l’autre aéroport torontois. Ce gain de
temps, conjugué avec des prix concurrentiels pour les destinations
desservies par Porter, rend la proposition de valeur attrayante
pour bon nombre de voyageurs.

En outre, un nombre considérable de passagers provenant des
villes desservies par Porter transitent par l’aéroport de Toronto
pour prendre des vols de correspondance vers les États-Unis.
C’est une option viable, car les prix sont intéressants.
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In the case of our year-round U.S. destinations — New York,
Chicago and Boston — traffic is up substantially. In Myrtle
Beach, we have been able to expand our presence over the last two
years despite budget U.S. airlines operating across the border in
New York state.

In general, Porter attracts significant numbers of passengers
from the Golden Horseshoe region, who sometimes have cross-
border choices available to them. Competitive pricing is just one
factor in their decision making. I believe another is the premium
service levels experienced with Porter that include a variety of
complimentary amenities and services that are either not available
on other carriers or come at added cost.

I hope this initial presentation has been beneficial. Thank you
again for the invitation to appear before the committee. I am
more than pleased to take any of your questions.

The Chair: Thank you, Mr. Deluce. Let me start by
introducing my Senate colleagues: Senator Eaton from Toronto;
Senator Verner from Quebec; Senator Boisvenu from Quebec;
Senator Greene and Senator MacDonald from Nova Scotia —
Halifax and Sydney; Senator Mercer from Halifax, Nova Scotia;
Senator Merchant from Saskatchewan; Senator Cochrane from
Newfoundland and Labrador; Senator Martin from British
Columbia; and Senator Zimmer from Manitoba. I will start
with Senator Mercer.

Senator Mercer: Mr. Deluce, thank you for coming. I have
been an admirer of your operation since you went into this
business. A few people have probably told you that a lot of us
thought you were crazy when you took this on because your
major competitor, Air Canada, has a reputation of using
predatory pricing to knock you out of the game as early as
possible.

You gave us the example of the price from Toronto to Sault
Ste. Marie, pre-Porter’s arrival, as $296, plus taxes and fees. After
you arrived, it was $79, plus taxes and fees. How are you able to
compete when they drive the price down to that level?

As a supplementary question, after you are in the market for a
while, does their price and yours creep up to something less than
the $296 but more than the $79?

Mr. Deluce: To start with, in terms of our ability to be able to
compete, there are a number of factors. The first is the aircraft
itself. Operating the Bombardier-made Q400 gives us a pretty
good advantage over some of our closest competitors. The
airplane enjoys a 23 or 24 per cent fuel burn advantage over the
typical regional jet or narrow body jet. That is a big factor today,

Le trafic vers les destinations américaines desservies toute
l’année par Porter— à savoir New York, Chicago et Boston— a
considérablement augmenté. En outre, nous avons été en mesure
d’accroître notre présence à Myrtle Beach au cours des deux
dernières années, même si des transporteurs américains à faible
coût exploitent des vols vers cette destination à partir de l’État de
New York, de l’autre côté de la frontière.

En général, Porter attire un nombre considérable de passagers
de la région du Golden Horseshoe qui ont parfois le choix
d’utiliser des transporteurs qui offrent des services outre-frontière.
Bien sûr, les clients tiennent compte de nos prix concurrentiels
lorsqu’ils prennent leur décision, mais je crois que ce n’est pas le
seul facteur. À mon avis, le niveau de service de qualité supérieure
offert par Porter — notamment une variété de commodités et de
services gratuits que d’autres transporteurs n’offrent pas ou
facturent en plus — joue également un rôle dans leur décision.

J’espère que cette présentation vous a été utile. Je vous
remercie, encore une fois, de l’invitation de comparaître devant le
comité. Je serais ravi de répondre à vos questions.

Le président : Merci, monsieur Deluce. Permettez-moi tout
d’abord de présenter mes collègues du Sénat : le sénateur Eaton,
de Toronto; le sénateur Verner, du Québec; le sénateur Boisvenu,
du Québec; les sénateurs Greene et MacDonald, de la Nouvelle-
Écosse — de Halifax et Sydney, respectivement; le sénateur
Mercer, de Halifax, en Nouvelle-Écosse; le sénateur Merchant, de
la Saskatchewan; le sénateur Cochrane, de Terre-Neuve-et-
Labrador; le sénateur Martin, de la Colombie-Britannique, et le
sénateur Zimmer, du Manitoba. Je commence par le sénateur
Mercer.

Le sénateur Mercer : Monsieur Deluce, merci de votre
présence. J’admire votre entreprise depuis que vous vous êtes
lancé dans les affaires. Je crois que je ne suis pas le premier à vous
dire que bon nombre d’entre nous pensions que vous étiez fou
lorsque vous vous êtes lancé, car votre principal concurrent, Air
Canada, a la réputation d’utiliser des prix d’éviction pour se
débarrasser le plus rapidement possible de ses concurrents.

Vous nous avez donné l’exemple du prix entre Toronto et Sault
Ste. Marie, qui s’élevait à 296 $, plus les taxes et droits, avant
l’arrivée de Porter et qui, depuis que vous desservez cette
destination, s’élève à 79 $, plus les taxes et droits. Comment
êtes-vous capable de soutenir la concurrence lorsque les prix
baissent autant?

J’ai une question supplémentaire. Après un certain temps sur le
marché, est-ce que vos prix et ceux de vos concurrents
augmentent, pour s’établir à plus de 79 $, mais à moins de 296 $?

M. Deluce : Premièrement, en ce qui concerne notre capacité
de soutenir la concurrence, plusieurs facteurs entrent en jeu. Le
premier facteur, c’est l’aéronef. En effet, le Q400 de Bombardier
nous donne un très bon avantage sur certains de nos plus proches
concurrents, car il consomme 23 ou 24 p. 100 moins de carburant
que les avions de transport régional à réaction ou aux avions à
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with fuel prices being, in some cases, one third or more of one’s
total operating cost.

The second thing is we are operating from a secondary airport,
with about half of our flights coming or going from Toronto City
Airport. That is an advantage; there is no question about it. I
think when you are starting fresh and you are putting in place a
certain corporate culture that lends itself to service and you
become known for that, that helps considerably.

When you factor all of it together, the big thing about how we
can stay in a market even when we are being literally hammered
by our competitors, as happens from time to time, relates to the
fact that we have a break-even load factor that is in or around
50 per cent. In 2009, it was 49 per cent; in 2010, it was
50 per cent. With fuel prices this year, we will probably be just
slightly above 50 per cent, but we will probably always be in or
around that 50 per cent break-even load factor.

We are running with an average load factor in the 60s. It has
been increasing steadily; we have been as high as 68 or
69 per cent, which is where we are running at the moment.
However, year to date, I think we are in the low 60s. We have a
pretty good margin there.

That compares favourably with even the other low-cost carriers
out there. As a couple of examples, WestJet is sitting with a break-
even load factor in the low 70s, around 72 or 73 per cent. On the
U.S. side, Allegiant Air, which is considered one of the more
efficient U.S. carriers, is sitting with a break-even load factor in or
around that same amount. Then when you get to the legacy
carriers, such as American Airlines, it would be around
82 per cent. Air Canada used to be in the 80s and is now down
around 79 or 80 per cent. We have a huge advantage.

The size of our airplane is another factor. If we have 35 people
on our aircraft on average, we are feeling very good about that.
The flight I was on coming over this morning from Toronto had
probably around 65 seats full. We are able to sustain that heavy
competition.

I think we were most susceptible when we only had one or two
routes. Now that we have 18, it is difficult for competitors to
come at us on all 18 routes. They are not always clicking at one
time, but there are always routes that are doing very well. It was a
bit of a long-winded answer to your question.

Senator Mercer: The renovations and expansion of Billy
Bishop Toronto City Airport just about at the time when you
started was a good thing. The old airport was in pretty bad

fuselage étroit habituellement utilisés. À notre époque, où le
budget de carburant représente, dans certains cas, un tiers ou plus
des charges d’exploitation, c’est un facteur décisif.

Deuxièmement, nous offrons nos services à partir d’un
aéroport secondaire et environ la moitié de nos vols atterrissent
ou partent de l’aéroport du centre-ville de Toronto. C’est
indéniablement un avantage. Je crois que quand vous
commencez à neuf et que vous mettez en place une culture
d’entreprise axée sur la qualité du service et que votre réputation
est fondée sur cette culture, c’est un grand avantage.

Tout bien considéré, ce qui nous permet de rester sur le
marché, même si nos concurrents essaient parfois littéralement de
nous assommer, c’est que notre coefficient de remplissage
correspondant au seuil de rentabilité se situe à 50 p. 100 ou à
peu près. Il se situait à 49 p. 100 en 2009 et à 50 p. 100 en 2010.
Compte tenu des prix du carburant cette année, il se situera
probablement légèrement au-dessus de 50 p. 100. Quoi qu’il en
soit, notre coefficient de remplissage correspondant au seuil de
rentabilité se situera probablement toujours autour de 50 p. 100.

Notre coefficient de remplissage moyen se situe dans les
60 p. 100. Il n’a pas cessé d’augmenter. À certaines périodes,
comme c’est le cas actuellement, il se situe même à 68 ou
69 p. 100. Cependant, depuis le début de l’année, je crois que la
moyenne se situe entre 60 et 65 p. 100. Nous avons une bonne
marge.

Ce coefficient se compare avantageusement avec celui des
autres transporteurs à faible coût présents sur le marché. À titre
de comparaison, le coefficient de remplissage correspondant au
seuil de rentabilité de WestJet se situe à peu près à 72 ou
73 p. 100. Aux États-Unis, le coefficient de remplissage
correspondant au seuil de rentabilité d’Allegiant Air, considéré
comme faisant partie des transporteurs aériens américains
efficaces, est à peu près identique. Celui des transporteurs
traditionnels, comme American Airlines, se situe aux alentours
de 82 p. 100. Celui d’Air Canada, qui se situait dans les 80 p. 100
dans le passé, a baissé pour s’établir à environ 79 ou 80 p. 100.
Nous avons un avantage énorme.

La taille de notre aéronef est un autre facteur. Nous sommes
très satisfaits si nous transportons 35 personnes en moyenne dans
nos aéronefs. À bord du vol que j’ai pris ce matin en provenance
de Toronto, environ 65 sièges étaient occupés. Nous sommes en
mesure de soutenir cette concurrence féroce.

Je pense que nous étions le plus vulnérables lorsque nous ne
desservions qu’une ou deux destinations. Nous en desservons
maintenant 18; il est donc plus difficile pour nos concurrents
d’essayer de nous faire mordre la poussière sur toutes ces
destinations. Toutes les destinations ne sont pas toujours
rentables, mais il y en a toujours où les affaires se portent très
bien. C’était une réponse plutôt longue à votre question.

Le sénateur Mercer : C’était une bonne initiative de faire les
rénovations et d’agrandir l’aéroport Billy Bishop de Toronto au
moment de vous lancer dans les affaires. L’ancien aéroport était
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disrepair and the previous tenant did not pay much attention to
customer comfort. Those repairs were paid for by the Toronto
Port Authority, were they not?

Mr. Deluce: Some of them were paid for by the Toronto Port
Authority. That included the ferry terminals on both sides of the
channel and improvements to the ferry slips. The building and the
putting in place of one new ferry initially and now two new ferries
were expenditures made by the Toronto Port Authority. The new
terminal, which was an expenditure in excess of $50 million, along
with all the aircraft and anything else that was needed, was done
by Porter.

We built the terminal. We did not think there was any way we
were going to end up with a new terminal or even an improved
terminal if we did not do it ourselves, so we negotiated the right to
do that. We are happy that we were able to put that in place.

Senator Mercer: Now you are there, you have an established
business and guess what? Who wants back in? The guy who was
there before.

Mr. Deluce: Odd, is it not?

Senator Mercer: Surprise, surprise. They now have one route
from Montreal to Toronto’s city centre. I know they will want
more— they want to get back into the Toronto-Ottawa business,
et cetera — but who controls that aspect of the landing rights at
Billy Bishop?

Mr. Deluce: It is controlled by the Toronto Port Authority. It
is a slot-constrained airport, which means there are a finite
number of slots that can be operated. Right now, that number is
set at 202 slots— a slot representing either a landing or a takeoff.

Air Canada has acquired 30 slots. Continental was given
16 slots and chose not to use them. Porter now has 172 of the
202 slots. The Toronto Port Authority, to ensure they have a fair
process, uses an international slot coordinator, ACL, from
London, U.K., who does slot coordination around the world.
They have come up with a process that generally is accepted
worldwide as being a reasonable way of allocating slots,
depending on demand and depending on criteria that they work
with the port authority to establish.

Senator Boisvenu: I want to know how you describe your
relationship with companies like Air Canada. It seems a bit odd.
How would you describe your relationship with other companies?

Mr. Deluce: Are you thinking specifically about our
relationship with Air Canada? It is highly competitive. Air
Canada is a tenant at Toronto City Airport and is housed in a
terminal owned by a related company. When they were preparing
to come in, they were concerned about whether or not they would
be treated fairly as a tenant and as an airline at that airport. I
think the port authority went out of their way to ensure there was
a fair process for slot allocation. In the case of Porter — through

très délabré et le locataire précédent n’accordait pas beaucoup
d’importance au confort des clients. C’est l’Administration
portuaire de Toronto qui a payé ces réparations, n’est-ce pas?

M. Deluce : L’Administration portuaire de Toronto en a payé
une partie, notamment les gares maritimes de chaque côté du
canal et les améliorations apportées aux cales des traversiers. Elle
a également financé la mise en service d’un nouveau traversier, au
départ, puis d’un deuxième. La nouvelle aérogare, qui a coûté
plus de 50 millions de dollars, et l’acquisition de tous les aéronefs
et de tout le matériel nécessaire ont été financées par Porter.

Nous avons fait construire l’aérogare, car nous pensions que
nous n’aurions jamais une nouvelle aérogare ou même une
aérogare rénovée si nous ne le faisions pas nous-mêmes. Par
conséquent nous avons négocié le droit de le faire et nous sommes
heureux d’avoir pu mener ce projet à bien.

Le sénateur Mercer : Vous avez donc votre base d’exploitation
et vous avez une affaire qui roule et devinez quoi? Devinez qui
veut sa part du gâteau? L’ancien locataire.

M. Deluce : C’est étrange, n’est-ce pas?

Le sénateur Mercer : Surprise, surprise. Cette entreprise
exploite actuellement le trajet Montréal-Toronto centre ville. Je
sais qu’elle en voudra plus — elle veut avoir sa part du marché
Toronto-Ottawa — mais qui contrôle les droits d’atterrissage à
l’aéroport Billy Bishop?

M. Deluce : C’est l’Administration portuaire de Toronto. C’est
un aéroport où le nombre de créneaux exploitables est limité.
Actuellement, il y a 202 créneaux— un créneau représente soit un
atterrissage ou un décollage.

Air Canada a acquis 30 créneaux. Continental s’était vu
attribuer 16 créneaux, mais a décidé de ne pas les utiliser. Porter
possède actuellement 172 des 202 créneaux. Afin de veiller à ce
que le processus d’attribution des créneaux soit équitable,
l’Administration portuaire de Toronto utilise les services d’un
coordonnateur international de créneaux — ACL, établi à
Londres, au Royaume-Uni — qui coordonne des créneaux
partout dans le monde. Cette entreprise a créé un processus
reconnu mondialement comme étant un bon moyen d’attribuer les
créneaux. Il est fondé sur la demande et les critères établis en
collaboration avec l’Administration portuaire de Toronto.

Le sénateur Boisvenu : J’aimerais que vous nous décriviez votre
relation avec des transporteurs aériens comme Air Canada. Cela
me semble un peu étrange. Comment décririez-vous votre relation
avec les autres transporteurs aériens?

M. Deluce : Voulez-vous que je vous décrive, en particulier,
notre relation avec Air Canada? Nous nous livrons une
concurrence féroce. Air Canada est l’un des locataires à
l’aéroport du centre-ville de Toronto et occupe des locaux
appartenant à une société affiliée. Alors que la société se
préparait à prendre possession de ses locaux, elle craignait de ne
pas être traitée sur un pied d’égalité avec les autres locataires et
transporteurs aériens dans cet aéroport. Je crois que
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City Centre Terminal Corp. — we made sure from the beginning
there were absolutely no issues that Air Canada could come back
to us on, claiming we were not being fair to them. They got the
number one gate, are allowed into the lounge and are using the
shuttle bus. We provide them with high-quality baggage service.
They do their own check-ins. It is increasingly competitive, but I
think it is a more respectful relationship than initially existed. In
the initial stages, they were sure they were going to come in and
drive us out in short order. We get this anecdotally and second-
hand, but they were surprised of the loyalty of the Porter
customer base. We appreciate that loyalty because we worked
hard at it over the last five years. We have worked particularly
hard to distinguish ourselves from other carriers who were there.

We do not doubt that if they could knock us out of there, they
would do it in a flash. Never for a moment do we put ourselves on
autopilot, go to sleep or put our feet up in the hammock. We
realize we are only as good as our last flight. We have to keep
working at it and keep vigilant in terms of their strategy. Right
now there is a high degree of competition on the triangle. Some of
it is fed by competition between WestJet and Air Canada from
Pearson, resulting in $45 fares. This is unheard of. We are being
quite careful in terms of how we handle that relationship.

Senator Boisvenu: I am a rookie on the committee, so if my
questions are too personal, you will have to excuse me.

The Chair: The chair will excuse you, too.

Senator Boisvenu: You seem to be a leader in decreasing ticket
rates. The rate of decrease was very high at 60 per cent. Is that
right?

Mr. Deluce: Typically, the moment we announce we are
providing service in a new market, there are decreases in the
lowest base fare by as much as 60 per cent, almost without
exception. In the case of Sault Ste. Marie, the fare went from
$296 down to $79, which is about a 73 per cent decrease in terms
of ticket price. Suddenly, things get more competitive. It does not
matter what place we go. We have announced service in Timmins
commencing in the middle part of January. We were hearing
reports from individuals that were being charged $1,250 each way
for last-minute flights between Timmins and Toronto. I can
guarantee you that once we are there, there will be no more
$1,250 one-hour, one-way flights.

Senator Boisvenu: In 2009 you lost nearly $5 million. Is that
right?

Mr. Deluce: In 2007 — less than a year after we commenced
operation — we had a very high net income margin. We
established profitability in less than a year, which is fairly
unprecedented for an airline. From 2007 onward into 2008, 2009,

l’Administration portuaire de Toronto s’est donné beaucoup de
mal pour veiller à ce que le processus d’attribution des créneaux
soit équitable. De son côté, Porter — par l’intermédiaire de City
Centre Terminal Corp. — a veillé, dès le départ, à ce qu’Air
Canada n’ait aucune raison de nous accuser de ne pas les traiter
sur un pied d’égalité. Air Canada a obtenu la porte
d’embarquement numéro un, ses passagers ont accès à l’aire de
repos et utilisent le bus-navette. Nous leur fournissons un service
de bagages de qualité supérieure. Ils s’occupent de
l’enregistrement de leurs clients. La concurrence est de plus en
plus féroce, mais je pense que la relation est plus respectueuse
qu’au début. En effet, à nos débuts, Air Canada était certaine
qu’elle réussirait rapidement à nous chasser et à prendre notre
place. Nous avons appris par voie détournée qu’Air Canada est
surprise à quel point la clientèle de Porter est fidèle. Nous nous
félicitons de cette fidélité; c’est le couronnement des efforts
assidus que nous avons déployés au cours des cinq dernières
années. Nous avons surtout redoublé d’efforts pour nous
distinguer des autres transporteurs aériens.

Il est certain que si Air Canada pouvait nous mettre hors jeu,
elle le ferait sur-le-champ. Nous ne nous endormons jamais sur
nos lauriers et ne baissons jamais notre garde. Nous savons que
notre survie dépend de la qualité de chaque vol. Nous devons
poursuivre nos efforts et surveiller leur stratégie. Actuellement, la
concurrence dans le triangle est féroce, notamment en raison de la
concurrence que se livrent WestJet et Air Canada pour les vols au
départ de l’aéroport Pearson, ce qui se traduit par des billets
vendus à 45 $. C’est du jamais vu. Nous faisons très attention à la
façon de gérer cette relation.

Le sénateur Boisvenu : Je suis nouveau au comité, alors veuillez
m’excuser si mes questions sont trop personnelles.

Le président : Le président vous excusera également.

Le sénateur Boisvenu : Vous semblez avoir un pouvoir
considérable de faire baisser le prix des billets d’avion. La baisse
était très prononcée, de 60 p. 100, n’est-ce pas?

M. Deluce : D’ordinaire, à partir du moment où nous
annonçons que nous allons desservir une nouvelle destination,
le plus bas tarif de base diminue, presque toujours, de jusqu’à
60 p. 100. Dans le cas de Sault Ste. Marie, le tarif est passé de
296 $ à 79 $, soit une baisse d’environ 73 p. 100 du prix du billet
d’avion. Tout à coup, la concurrence s’accentue. Peu importe la
destination. Nous avons annoncé que nous desservirons Timmins
dès la mi-janvier. Nous avons appris que certaines personnes ont
payé 1 250 $ par trajet pour un vol de dernière minute entre
Timmins et Toronto. Je peux vous garantir que dès que nous
desservirons cette destination, il n’y aura plus de billets à 1 250 $
pour un vol aller simple d’une heure.

Le sénateur Boisvenu : En 2009, vous avez accusé une perte de
près de 5 millions de dollars. C’est juste?

M. Deluce : En 2007 — moins d’une année après le début de
nos activités— notre marge bénéficiaire nette était très élevée. En
moins d’une année, nos activités étaient rentables, un exploit
plutôt inhabituel pour un transporteur aérien. Entre 2007 et la mi-
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even the mid-part of 2010, we were in arguably the worst
economic downturn I have experienced. There was definitely a
real downturn in business travel.

At the same time, we were committed to a high growth rate and
taking a certain number of aircraft from Bombardier, which we
continued to take. With the support of our board and loyal
customers, we managed our growth. During the 2007 through to
2010 time period, we managed growth to ensure we had a
presence at Toronto City Airport. We now occupy 85 per cent of
the slots there. It was managed so when we got through that
initial start-up period and came out of that downturn, we would
not find ourselves being kneecapped by the major carriers— with
them taking the balance of the slots that we had not used — and
giving us the whopping of a lifetime. We were not managing for
profit in 2008, 2009 and 2010. We were managing for growth. We
were being careful to stay close to being break-even. In 2011, we
slowed down our rate of increase from what was averaging almost
80 per cent compound annual growth to a very modest
25 per cent, which most people would consider quite high. It is
very manageable and is resulting in an increase in load factors.
For about four months in a row, we ran in or around that
68 per cent load factor with a break-even of 50. In 2011, we are
highly profitable. In 2012 and beyond, we expect to be able to
maintain that. We are through the vulnerable growth time period
and have enough critical mass, particularly at Toronto City
Airport. Our main competitor, Air Canada, cannot come along
and seize the remainder of the slots, throw a bunch of Dash 8-
100s at us and knock us out. Now we have to stay focused on
maintaining the high level of customer service and expanding
modestly into good markets that present opportunities, including
Timmins, Burlington, Vermont and other destinations.

Senator Boisvenu: Having such fast decreases in rate, could it
be considered dumping?

Mr. Deluce: No, I do not think so. Although we had a lot of
excess capacity during the 2008 to 2010 time period, we were
committed to a certain rollout and delivery stream of airplanes
from Bombardier. We had to think carefully about whether we
embarked on our growth path, especially given the economy and
the downturn. We also knew the demand was there, and the
motto was working. Even with all that additional capacity we put
into the market during that time period, our average load factor
only went down two or three points.

2010 environ, nous avons dû faire face au pire ralentissement
économique que j’aie connu et ce dernier a entraîné une baisse du
nombre de voyages d’affaires.

Or, nous nous étions engagés à afficher un taux de croissance
élevé et à acheter un certain nombre d’aéronefs à Bombardier, ce
que nous continuons de faire. Avec le soutien de notre conseil
d’administration et de nos fidèles clients, nous avons atteint notre
objectif de croissance. Entre 2007 et 2010, nous avons enregistré
une croissance, ce qui nous a permis d’asseoir notre présence à
l’aéroport du centre-ville de Toronto. Nous possédons
maintenant 85 p. 100 des créneaux de l’aéroport. Notre façon
de gérer les choses nous a permis d’éviter, une fois la période
initiale de démarrage et le ralentissement économique terminés,
d’être court-circuités par les grands transporteurs aériens— c’est-
à-dire d’éviter qu’ils obtiennent les créneaux que nous n’avions
pas utilisés — et de nous faire battre à plates coutures par ces
derniers. En 2008, 2009 et 2010, notre gestion n’était pas axée sur
les bénéfices, mais sur la croissance. Nous prenons les mesures
nécessaires afin de ne pas trop nous écarter du seuil de rentabilité.
En 2011, nous avons diminué notre taux d’accroissement. En
effet, notre taux de croissance composé, qui se situait à près de
80 p. 100 en moyenne, est passé à un maigre 25 p. 100, ce que la
plupart des gens considèrent néanmoins comme un pourcentage
plutôt élevé. Ce taux est très gérable et se traduit par une
augmentation des coefficients de remplissage. Pendant environ
quatre mois d’affilée, notre coefficient de remplissage était
d’environ 68 p. 100 avec un seuil de rentabilité de 50 p. 100.
Cette année, en 2011, nos activités sont très rentables. En 2012 et
au-delà, nous pensons pouvoir maintenir la même cadence. La
période des incertitudes liées à la croissance est derrière nous et
notre masse critique est suffisante, surtout à l’aéroport du centre-
ville de Toronto. Notre principal concurrent, Air Canada, ne peut
pas arriver et s’emparer des créneaux restants, mettre en service
quelques Dash 8-100 et nous mettre hors jeu. Nous devons
maintenant nous concentrer sur le maintien du service à la
clientèle hors pair et accroître modestement notre présence sur les
destinations qui offrent des possibilités, notamment Timmins, en
Ontario, et Burlington, au Vermont.

Le sénateur Boisvenu : Est-ce qu’une baisse aussi rapide des
tarifs pourrait être considérée comme étant du dumping?

M. Deluce : Non, je ne pense pas. Même si nous avions
beaucoup de capacité excédentaire entre 2008 et 2010, nous nous
étions engagés à acquérir un certain nombre d’aéronefs auprès de
Bombardier et à en prendre possession. Nous avons dû bien
réfléchir avant de décider si nous voulions emprunter la voie de la
croissance, compte tenu de la situation et du ralentissement
économique. Nous savions que la demande était là et que notre
devise portait fruit. Je tiens à souligner que même avec toute la
capacité additionnelle que nous avons mise sur le marché durant
cette période, notre coefficient de remplissage moyen n’a diminué
que de deux ou de trois points.
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Since that time it has grown because we have slowed down the
expansion. In fact, our RPMs, our revenue passenger miles, have
far exceeded the additional ASMs, or available seat miles, that we
have been adding, so the load factor has naturally come up.

We certainly were not doing any dumping. It was all part of a
very well thought through business plan that was quite public, at
least among the investment community and with those who were
doing business with us five years prior to that actually happening.
It was one of those steady-as-she-goes moves. There was a
temptation to pull back and to slow down while that was all
happening, but we stayed the course and we are glad we did.

Senator Boisvenu: Congratulations on your success.

Senator Merchant: I too want to congratulate you on your
success. You have a big smile so I know that you are very happy.

First is a simple question: Do you own the island?

Mr. Deluce: No.

Senator Merchant: I come from Regina, and the airport is just
across the highway from housing. They are developing a new
subdivision right by the airport, and they claim that jets are now
much quieter and that this is all right; this is how they got the
permission to build.

You are right in the city of Toronto. Would you like to be able
to fly jets out of the island? Your planes are a little noisy. I know
WestJet, for instance, has planes that people find very
comfortable, and sometimes their flights are very short also,
maybe an hour.

Are there some smaller, quieter jets, and would you like to be
able to fly jets in and out of the island? That is my first question.

Mr. Deluce: First, there is a tripartite agreement in place that
prohibits jets flying from Toronto City Airport. It is an agreement
between the federal government, the City of Toronto and the
Toronto Port Authority. There is not any opportunity to be able
to fly jets when that agreement is in place. That is not something
on our radar screen.

We do like the Bombardier Q400. There are still lots of
opportunities for expansion within our immediate regional area.
When we cap out or when we top out at Toronto City Airport, we
will focus more on other key cities, particularly Ottawa, Montreal
and Halifax, in terms of developing more routes from those cities.
I think we will remain focused on our present strategy of

Depuis, notre coefficient de remplissage moyen a augmenté,
car nous avons mis un frein à l’expansion. En fait, nos passagers-
milles payants, ou RPM, ont largement dépassé les sièges-milles
offerts que nous avons ajoutés. Par conséquent, le coefficient de
remplissage a automatiquement augmenté.

Nous ne faisions pas de dumping, c’est certain. Les mesures
que nous avons prises s’inscrivaient toutes dans un plan
d’activités mûrement réfléchi et dont les détails étaient connus
du public ou du moins de la communauté financière et de ceux qui
ont fait affaire avec nous au cours des cinq dernières années. En
fait, nous avons maintenu le cap. Même si nous avions parfois
envie de faire marche arrière et de ralentir le rythme durant la
récession, nous avons maintenu le cap et nous en sommes
heureux.

Le sénateur Boisvenu : Je vous félicite de votre succès.

Le sénateur Merchant : Je vous félicite moi aussi de votre
succès. Vous arborez un grand sourire, alors je sais que vous êtes
heureux.

Ma première question est simple : Possédez-vous l’île?

M. Deluce : Non.

Le sénateur Merchant : Je viens de Regina et, chez nous, seule
une autoroute sépare l’aéroport d’une zone d’habitation. Un
nouveau lotissement résidentiel est actuellement développé à côté
de l’aéroport et les promoteurs prétendent que les avions à
réaction modernes font beaucoup moins de bruit et que, par
conséquent, cela ne pose pas de problème. C’est cet argument qui
leur a permis d’obtenir le permis de construire.

L’île sur laquelle se trouve votre base d’exploitation se situe au
centre-ville de Toronto. Aimeriez-vous pouvoir faire décoller et
atterrir des avions à réaction à l’aéroport Billy Bishop? Vos avions
sont un peu bruyants. Je sais que WestJet, par exemple, possède
des avions qui, d’après les passagers, sont très confortables, et que
certains de leurs vols sont très courts et durent environ une heure.

Existe-t-il des avions à réaction plus petits et moins bruyants?
Aimeriez-vous être en mesure de faire décoller et atterrir des
avions à réaction sur l’île? Voilà ma première question.

M. Deluce : Premièrement, en vertu d’un accord tripartite
conclu entre le gouvernement fédéral, la Ville de Toronto et
l’Administration portuaire de Toronto, les avions à réaction n’ont
pas le droit de décoller et d’atterrir à l’aéroport du centre-ville de
Toronto. Par conséquent, tant que cet accord sera en vigueur, la
question des avions à réaction ne se pose pas. Donc, cela ne fait
pas partie de nos priorités.

Nous aimons le turbopropulseur Q400 de Bombardier. Les
possibilités d’expansion dans les régions avoisinant Toronto ne
manquent pas. Lorsque nous plafonnerons ou aurons atteint la
pleine capacité à l’aéroport du centre-ville de Toronto, nous nous
concentrerons davantage sur d’autres villes clés, plus
particulièrement Ottawa, Montréal et Halifax. En d’autres
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operating the very fuel-efficient, environmentally friendly, quiet
Q400 and stay in those regional markets that are best served by a
turboprop airplane.

Senator Merchant: Right now, there is a ferry that operates to
bring passengers back and forth. Do you pay for that cost? Do
you pay the master? That must be an extra expense. Who is
responsible for paying for that service?

Mr. Deluce: Are you talking about the ferry itself?

Senator Merchant: Yes.

Mr. Deluce: Indirectly, we pay. The Toronto Port Authority is
responsible for the expense, but the Toronto Port Authority
recovers all of its costs plus, in two ways. The first is with an
airport improvement fee that largely is in place to deal with
infrastructure improvements, including those ferry improvements
— the ferry terminals and some other equipment that they need.
Those capital items are dealt with through a $20 improvement fee.

The second way in which they recover their costs, which relates
to things like operating the ferry, is with the landing fees. It is a
simple formula with them. They take their total expenses and the
total number of flights by all the carriers that are there and they
do the math; that is what drives the landing fees.

Particularly now with the critical mass we have, and with Air
Canada also in there, they will always exceed their expenses. They
just have to adjust their landing fees up or down. Indirectly, I
guess the answer is that our passengers are paying for the ferry
operation and for any of those capital improvements.

Senator Merchant: I suppose it would be the same if they were
to build a bridge. There still would be costs and that would be
passed on to the passengers. For the passengers, would that be a
less expensive way to go in the long run?

Mr. Deluce: The bridge was considered carefully; it was
approved, and then subsequently unapproved — we all know
the story — back five-plus years ago. What is being considered
right now, and which we are hopeful we will proceed with, is an
under-channel, pedestrian-only tunnel with moving walkways in
both directions and the ability to get across in a couple minutes or
less. We are already collecting about $5; the airport improvement
fee was $15 and it went to $20. About $5 of the $20 is going
toward the tunnel, which we expect will commence construction
in the early part of 2012. It is being paid for by passengers.

termes, nous augmenterons le nombre de destinations desservies à
partir de ces villes. Je crois que nous resterons concentrés sur
notre stratégie actuelle, c’est-à-dire que nous continuerons à
exploiter des Q400 à faible consommation de carburant,
écologiques et silencieux et que nous resterons dans ces marchés
régionaux parfaitement adaptés aux turbopropulseurs.

Le sénateur Merchant : Actuellement, le transport des
passagers vers l’aérogare est assuré par un traversier. Payez-
vous pour ce service? Est-ce que vous payez le salaire des
capitaines? C’est une dépense supplémentaire. Qui paie pour ce
service?

M. Deluce : Vous voulez dire le traversier à proprement parler?

Le sénateur Merchant : Oui.

M. Deluce : Indirectement, c’est Porter qui paie.
L’Administration portuaire de Toronto est responsable d’offrir
le service, mais elle recouvre tous ses coûts de deux façons.
Premièrement, elle facture des frais d’amé l iorations
aéroportuaires visant surtout à financer les améliorations
apportées aux infrastructures, notamment celles du traversier —
c’est-à-dire les gares maritimes et les autres équipements
nécessaires. Ces immobilisations sont financées grâce aux frais
d’améliorations de 20 $.

Deuxièmement, l’Administration portuaire de Toronto
recouvre, entre autres, les charges d’exploitation du traversier,
en facturant des redevances d’atterrissage. Pour calculer les frais,
elle tient compte du montant total de ses dépenses et du nombre
total de vols exploités par l’ensemble des transporteurs aériens.
Voilà la formule utilisée pour calculer les redevances
d’atterrissage.

Avec notre masse critique et la présence d’Air Canada, ses
recettes seront toujours supérieures aux dépenses. Elle doit donc
simplement revoir ses redevances d’atterrissage à la hausse ou à la
baisse. Indirectement, je dirais donc que ce sont nos passagers qui
paient le service de traversier et les améliorations apportées aux
immobilisations.

Le sénateur Merchant : Je suppose que ce serait la même chose
si un pont était construit. Il y aurait toujours des coûts et ils
seraient facturés aux passagers. Est-ce qu’un pont coûterait moins
cher aux passagers à long terme?

M. Deluce : Le projet de construire un pont a été
soigneusement étudié; il a été approuvé, avant d’être réprouvé
— nous sommes tous au courant de l’histoire— il y a un peu plus
de cinq ans. Le projet actuellement à l’étude — et nous espérons
qu’il sera mis en œuvre — c’est un tunnel sous le canal, réservé
aux piétons, équipé de trottoirs roulants dans les deux directions,
ce qui permettrait de rejoindre l’aéroport ou le centre-ville en
quelques minutes seulement. Auparavant, les frais
d’améliorations aéroportuaires s’élevaient à 15 $. Ils sont passés
à 20 $ et nous mettons de côté la différence, soit environ 5 $, pour
la construction du tunnel, laquelle devrait débuter dans le premier
trimestre de 2012. Ce sont donc les passagers qui paient la
construction.
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Senator Cochrane: You talked about the airport slots that you
have. You have 172 and Air Canada has 30. Please explain to us
how this whole process works. What considerations are looked at
in awarding slots to various airlines?

Mr. Deluce: The international slot coordinator — in this case,
ACL — acting under contract with the Toronto Port Authority,
considers whether or not the carrier intends to use it for new
routes, whether any additional slots that are awarded are being
used for domestic or transborder, whether it is more capacity on
top of already existing capacity, or whether it is to destinations
that do not have service from downtown Toronto City Airport.
All of those things are factored in.

They have set out sort of a priority in terms of how they want
carriers to use those slots. You can go along with that or you can
bid to use them in a different way. You can be innovative if you
like, but they can award the slots based on the priorities that they
have set.

I think that is primarily why we acquired all 16 of the slots that
were given back by Continental. We indicated we were going to
provide new service, both transborder and domestic, to locations
that were not already served. I think that the fact that the other
carrier did not get any new slots — and I am guessing here —
probably means that they proposed to use the 16 slots to
destinations that were already being very well served through
Toronto City Airport. I think the airport and the airport slot
coordinator have the ability to decide whether that is in the best
long-term interests of the airport or not.

Senator Cochrane: So the 30 slots go to Air Canada —

Mr. Deluce: That gives them 15 return flights a day, which they
are using totally on the Montreal-Toronto route.

Senator Cochrane: Is there another airline that has slots as well?

Mr. Deluce: Continental was given 16 and it gave them back.
For some reason, they decided they would not operate; and it is
those 16 slots that were given out, or effectively tendered through
RFPs, which we more recently acquired and which we will use to
introduce new services in the early part of 2012.

Senator Cochrane: Air Canada did not want them?

Mr. Deluce: I would not say that. I would think that they did
want them, but my guess is that they probably wanted to use them
on either New York or Ottawa routes that would be directly
against us, despite the fact that they have heavy utilization of slots

Le sénateur Cochrane : Vous avez parlé des créneaux que vous
possédez. Vous en avez 172 et Air Canada en a 30. Veuillez nous
expliquer comment fonctionne le processus d’attribution de ces
créneaux. Quels facteurs sont pris en considération dans
l’attribution des créneaux aux divers transporteurs aériens?

M. Deluce : Le coordonnateur international des créneaux —
ACL, dans ce cas-ci —, en vertu du contrat qu’il a signé avec
l’Administration portuaire de Toronto, examine si le transporteur
a l’intention ou non d’utiliser les créneaux pour desservir de
nouvelles destinations, si le transporteur utilisera les créneaux
pour desservir des destinations nationales ou internationales, si les
nouveaux créneaux accroissent sa capacité existante et si les
destinations pour lesquelles les créneaux seront utilisés ne sont pas
encore desservies à partir de l’aéroport du centre-ville de Toronto.
Le coordonnateur prend en compte tous ces facteurs.

Le coordonnateur établit, en quelque sorte, une liste de
priorités pour l’utilisation de ces créneaux par les transporteurs.
Soit le transporteur est d’accord, soit il propose de les utiliser
différemment. Les transporteurs peuvent innover, mais le
coordonnateur peut attribuer les créneaux en fonction des
priorités qu’il a établies.

Je pense que c’est ce qui nous a permis d’obtenir les 16
créneaux rendus par Continental. Nous avions annoncé notre
intention de desservir des destinations nationales et
internationales qui n’étaient pas encore desservies à partir de
l’aéroport du centre-ville. D’après moi, les autres transporteurs
n’ont probablement pas obtenu de nouveaux créneaux parce
qu’ils ont proposé d’utiliser les 16 créneaux pour desservir des
destinations qui étaient déjà très bien desservies à partir de
l’aéroport du centre-ville de Toronto. Je crois que l’aéroport et le
coordonnateur des créneaux sont bien placés pour décider si les
destinations desservies protègent les intérêts à long terme de
l’aéroport ou non.

Le sénateur Cochrane : Donc, Air Canada a obtenu 30
créneaux...

M. Deluce : Ce qui lui donne 15 vols aller-retour par jour,
qu’elle utilise exclusivement pour desservir le trajet Montréal-
Toronto.

Le sénateur Cochrane : Est-ce qu’un autre transporteur aérien a
également obtenu des créneaux?

M. Deluce : Continental en avait obtenu 16, mais les a rendus.
Pour une raison ou une autre, l’entreprise a décidé qu’elle
n’exploiterait pas de vols à partir du centre-ville de Toronto. Ce
sont ces 16 créneaux qui ont été attribués ou, plus précisément,
adjugés au terme de demandes de propositions. Nous les avons
obtenus et nous les utiliserons pour offrir de nouveaux services au
début de l’année 2012.

Le sénateur Cochrane : Air Canada ne les voulait pas?

M. Deluce : Au contraire, mais à mon avis, Air Canada voulait
les utiliser pour desservir New York ou Ottawa et, par
conséquent, nous faire concurrence, bien qu’elle possède déjà
plusieurs créneaux pour desservir ces deux destinations à partir de
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from Pearson to both of those destinations presently. They
probably wanted to be able to service both of those destinations
from Toronto City Airport, with the ongoing intention of
knocking us out if they could, particularly if they could mount
predatory pricing on more than one destination at a time from
that airport.

Senator Cochrane: Is there much competition with the other
airlines that are there in terms of pricing?

Mr. Deluce: It is highly competitive. Today, from Toronto City
Airport, the lowest based pricing is hitting at in or around the
$45 mark each direction, to either Ottawa or Montreal. That is
pretty competitive. I certainly cannot remember those prices
existing before we were in that marketplace.

Senator Cochrane: Is it the same for other destinations, longer
destinations?

Mr. Deluce: There is some very attractive pricing out there.
The fact that someone is not operating from Toronto City
Airport, to us, does not make any difference. If they are operating
from Pearson, we still find that the pricing is highly competitive to
every one of the destinations that we fly to. No matter whether
you are going to Moncton, St. John’s, Thunder Bay, Sault Ste.
Marie or Windsor, you are getting this sort of highly competitive
pricing regime that exists on all those routes. The thing that puts
us in good stead, I guess, is the fact that we operate a fairly
efficient model and we have this very low break-even load factor
and we have some pretty loyal customers who are contributing to
an average load factor that is well above that break-even.

Senator Cochrane: Tell me about all the airport fees. Do you
pay the exact same airport fees that Air Canada pays?

Mr. Deluce: Yes, we do.

Senator Cochrane: All of them the same?

Mr. Deluce: From every airport that we operate we are paying
the same fees.

Senator Eaton: Mr. Deluce, welcome. We have heard a lot
about labour costs in our study. Are your labour costs the same as
Air Canada’s?

Mr. Deluce: Probably not. With the exception of a group here
in Ottawa, where we have about 50 station agents who are
unionized or certified by CUPE, we would be totally non-
unionized throughout now, which probably means that, in most
circumstances, our base rates are the same or higher. We generally
model ourselves off where Jazz is. Jazz is highly unionized. We try
to pay a rate that is about 2 per cent higher than they pay. We
probably have more flexibility in terms of some of the work rules
and other things, and definitely have a more productive

l’aéroport Pearson. Air Canada voulait probablement être en
mesure de desservir ces deux destinations à partir du centre-ville
de Toronto dans le but, si possible, de nous mettre hors jeu en
pratiquant des prix d’éviction pour plus d’une destination à la fois
à partir de cet aéroport.

Le sénateur Cochrane : Est-ce que la concurrence, sur le plan
des prix, avec les autres transporteurs aériens exploitant des vols à
partir du centre-ville est féroce?

M. Deluce : Elle est très féroce. Actuellement, à partir de
l’aéroport du centre-ville de Toronto, le plus bas prix de base à
destination d’Ottawa ou de Montréal est d’environ 45 $ par trajet.
C’est très concurrentiel. Je ne me rappelle pas avoir vu des prix
aussi bas avant que nous ne desservions ces destinations.

Le sénateur Cochrane : Est-ce que c’est la même chose pour
d’autres destinations, des destinations plus lointaines?

M. Deluce : Il y a des prix très intéressants. Pour nous, qu’un
transporteur desserve une destination à partir de l’aéroport du
centre-ville ou de l’aéroport Pearson, cela ne change rien. À partir
du moment où il dessert les mêmes destinations que nous, ses prix
sont automatiquement en concurrence avec les nôtres. Peu
importe que vous alliez à Moncton, St. John’s, Thunder Bay,
Sault Ste. Marie ou Windsor, il y a automatiquement une
concurrence des prix pour ces destinations. À mon avis, ce qui
joue en notre faveur, c’est que nous utilisons un avion efficace,
que nous avons un très bas coefficient de remplissage
correspondant au seuil de rentabilité et que nous avons des
clients très fidèles, grâce auxquels notre coefficient de remplissage
moyen est nettement supérieur au seuil de rentabilité.

Le sénateur Cochrane : Parlez-nous des droits aéroportuaires.
Payez-vous exactement les mêmes droits que paie Air Canada?

M. Deluce : Oui.

Le sénateur Cochrane : Exactement les mêmes?

M. Deluce : Dans tous les aéroports que nous desservons, nous
payons exactement les mêmes droits.

Le sénateur Eaton : Bienvenue, M. Deluce. Dans le cadre de
notre étude, nous avons beaucoup entendu parler du coût de la
main-d’œuvre. Est-ce que vos coûts sont identiques à ceux d’Air
Canada?

M. Deluce : Probablement pas. À l’exception d’un groupe
d’employés ici, à Ottawa, composé de quelque 50 agents d’escale
syndiqués ou accrédités par le Syndicat canadien de la fonction
publique, le SCFP, personne n’est syndiqué chez Porter, ce qui
signifie probablement que, dans la plupart des cas, nous offrons
des salaires de base identiques voire plus élevés. En règle générale,
nous nous comparons au transporteur aérien Jazz. Beaucoup
d’employés sont syndiqués chez Jazz. Nous essayons de payer un
salaire supérieur d’environ 2 p. 100 à celui qu’ils offrent. Nous
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workforce, so that does give us an advantage; no question about
that.

Senator Eaton: Do you have defined union pensions?

Mr. Deluce: No, we do not.

Senator Eaton: I should not say ‘‘union.’’ Do you have defined
pensions in your benefit packages?

Mr. Deluce: No, we do not. What we have introduced
progressively is a matching RRSP DPSP vehicle, where the
individual will put 1, 2, 3, right up to 5 per cent of their earnings
into a pension vehicle and we will match that number. That is our
counterpart, if you will, to the defined pension program that
others, including some parts of Air Canada, would use.

Senator Eaton: Yes. Other airlines, eat your heart out, with
your labour relations.

How do you see Porter Airlines developing long term?

Mr. Deluce: We are at 24 airplanes today. In the next few
weeks we take two more, which will take us to 26. We have a few
short-term destinations that we have identified. We will probably
add one or two more U.S. destinations in the spring. We are quite
content, at this particular stage of our growth, to focus on the
short-haul regional. I think, as we develop, we will be inclined
toward ensuring we maximize the opportunity out of Toronto
City Airport so we do not lose our slot advantage there.

Second, we will probably, in order of priority, add more
frequency to existing routes any time we can justify that
additional frequency. Then we will add additional routes
beyond that.

As a third or fourth priority, we will take places like Ottawa
and Montreal and start to double-back into New York, Boston
and perhaps Washington, once we are accessing that from
Toronto as well. That will probably be a logical thing.

That takes us out there a fair piece. We will stay with the Q400.
It is a great aircraft with some Canadian technology, and within
the foreseeable future it will serve us well.

We are concentrated in the northeast of Canada and the
United States. It is not to say we will not wander beyond that at
some point in time but, at this early stage, I think we are best to
stay as focused as possible and not be too led astray by all the
other opportunities that present themselves. You can easily go
offside with an airline, and we intend to stay focused.

pouvons probablement faire preuve d’un peu plus de souplesse
qu’eux, notamment à l’égard de certaines règles de travail, et
notre main-d’œuvre est certainement plus productive, ce qui nous
procure un avantage, c’est indéniable.

Le sénateur Eaton : Avez-vous une caisse de retraite syndicale?

M. Deluce : Non.

Le sénateur Eaton : Je n’aurais pas dû dire « syndicale ». Les
avantages sociaux de vos employés comprennent-ils une caisse de
retraite?

M. Deluce : Non. Nous avons progressivement établi un
régime de participation différée aux bénéfices où l’employé peut
verser de 1 à 5 p. 100 de son salaire dans un REER et où nous
ajoutons une somme équivalente. C’est ce que nous offrons
comme équivalent des caisses de retraite que l’on trouve ailleurs,
notamment chez Air Canada.

Le sénateur Eaton : Oui, les autres lignes aériennes qui doivent
être jalouses, elles dont les employés sont syndiqués.

Comment voyez-vous le développement de Porter Airlines à
long terme?

M. Deluce : Nous avons actuellement 24 avions. Au cours des
prochaines semaines, nous en acquerrons deux de plus, ce qui
nous en fera 26. Nous avons des visées sur quelques destinations
nouvelles à court terme. Le printemps prochain, nous ajouterons
probablement une ou deux destinations aux États-Unis. Au stade
où nous en sommes dans notre croissance, nous nous concentrons
sur les trajets régionaux de courte distance. Tout en nous
développant, nous tâcherons de maximiser notre utilisation de
l’aéroport du centre-ville de Toronto pour ne pas perdre
l’avantage que nous avons dans les plages de départ et d’arrivée.

Deuxièmement, suivant l’ordre de nos priorités, nous
commencerons par ajouter des vols sur les trajets existants dès
que nous pourrons justifier une augmentation de la fréquence.
Nous ajouterons des trajets additionnels par la suite.

Comme troisième ou quatrième priorité, nous ajouterons des
vols entre des villes comme Ottawa et Montréal et des
destinations comme New York, Boston et peut-être
Washington, que nous desservons déjà via Toronto. Ce sera
probablement une étape logique.

Voilà qui nous permettra de croître passablement. Nous
conserverons le Q400. C’est un très bon appareil, qui contient
de la technologie canadienne. Dans un avenir prévisible, il
continuera de bien répondre à nos besoins.

Nous nous concentrons sur le nord-est du Canada et des États-
Unis, ce qui ne veut pas dire que nous n’essaierons pas d’étendre
nos activités dans d’autres régions, un jour ou l’autre. Toutefois,
comme nous sommes encore une jeune entreprise, je pense qu’il
vaut mieux que nous restions concentrés le plus possible sur notre
créneau et que nous évitions de disperser nos énergies dans des
aventures où nous pourrions perdre des plumes. Il faut être
prudent quand on gère une ligne aérienne, et nous comptons bien
demeurer concentrés.
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[Translation]

Senator Verner: Welcome. My questions pertain more to
regional air transportation.

Last year, I read in a Quebec City area newspaper that a study
published for the Quebec Department of Transport pertaining to
transportation in the area east of Quebec and, by extension, a
little bit of the Maritimes as well, found that the biggest complaint
was poor scheduling and fares that were too high.

If you had to make suggestions or identify measures or factors
that the committee could study in order to, at the very least,
support the expansion of regional transportation as a
development driver for local communities, what factors or
possibilities would you have us examine more closely to help
smaller communities benefit from the economic driver of air
transportation?

[English]

Mr. Deluce: Thank you for the question. I do not think that
the situation would be a lot different in some of the smaller
communities within Quebec than they are within places such as in
Northern Ontario: the Timmins and Sault Ste. Maries and
Sudburys. I think that largely, if the environment is such that
there is an opportunity for competition, if the community wants
there to be another carrier and is encouraging that carrier to come
in, they all have their own ways of doing that. Sometimes they will
contribute toward an early promotional sort of campaign or
something along that line. It is not unusual.

If they want someone to come in and they are tired of only
having one carrier, then it really is up to the community to make
that known and identify someone they think has the wherewithal,
expertise and right sort of equipment to be able to service that
community.

We are finding that the communities themselves are being very
proactive these days. There was a point in time when no one
wanted to venture forth and try to bring in another carrier for fear
of losing the existing carrier. The fact of the matter, though, is
that in all of those communities that we have gone into, Air
Canada has not decreased their level of service one bit.

They are still providing the same number of frequencies; and in
many cases, as a result of the fares coming down and it being a
more competitive product, the stimulation in that marketplace
has been as much as 80 per cent. A good example of that would
be Sault Ste. Marie or Windsor, which already had a carrier there
with five or six return flights a day. Porter comes in, offers three
or four flights with a slightly bigger airplane— a 70-seater versus
a 37-seat airplane — and the overall number of passengers
increases.

The city is further ahead and everyone is a winner in that sort
of situation. You need that competitive environment and you
need the community to reach out and look for another carrier. We

[Français]

Le sénateur Verner : Je vous souhaite la bienvenue. Mes
questions seront dirigées vers le transport aérien régional.

L’année dernière, dans un quotidien de la région de Québec,
une étude publiée pour le ministère des Transports du Québec,
touchant le transport en région dans l’Est du Québec et, par
extension, un peu dans les Maritimes également, concluait que la
plainte majeure était évidemment des horaires mal adaptés et des
prix trop élevés.

Si vous deviez nous faire des suggestions ou du moins identifier
des mesures ou des facteurs que le comité pourrait étudier de
façon à permettre d’appuyer du moins l’expansion du transport
régional comme moteur de développement pour les communautés
locales, quels seraient les facteurs ou les pistes que vous
demanderiez de regarder de plus près pour aider les plus petites
communautés à bénéficier du moteur économique que constitue le
transport aérien?

[Traduction]

M. Deluce : Je vous remercie de votre question. Je ne pense pas
que la situation serait très différente dans les petites villes du
Québec, par rapport aux petites villes du Nord de l’Ontario,
comme Timmins, Sault Ste. Marie et Sudbury. Si l’environnement
est tel qu’il y a de la place pour de la concurrence et si une
population veut qu’il y ait un autre transporteur, elle peut essayer
d’en attirer un en utilisant divers moyens. Parfois, on financera
une campagne de promotion initiale ou l’on fera autre chose du
genre. Ce n’est pas rare.

Si des gens veulent un autre transporteur et sont fatigués de
n’en avoir qu’un seul, il leur revient de se manifester et de trouver
un transporteur qui, selon eux, possède les ressources, l’expertise
et l’équipement pour desservir leur aéroport.

Nous constatons que, de nos jours, les acteurs locaux eux-
mêmes sont très dynamiques. À une certaine époque, personne ne
voulait essayer d’attirer un nouveau transporteur, de peur de
perdre le transporteur existant. Mais on se rend compte
aujourd’hui qu’Air Canada n’a pas du tout diminué ses services
dans les destinations que nous nous sommes mis à desservir.

La fréquence de leurs vols n’a pas diminué. Dans de nombreux
cas, les tarifs ayant diminué et la concurrence ayant fait son
œuvre, l’offre sur le marché s’est améliorée dans une proportion
pouvant atteindre 80 p. 100. Sault Ste. Marie et Windsor sont de
bons exemples à cet égard. Un transporteur y offrait déjà cinq ou
six vols par jour. Lorsque Porter s’est mis à y offrir trois ou quatre
vols avec un avion un peu plus gros, soit 70 places au lieu de 37, le
nombre total de passagers pouvant être transportés a augmenté.

La ville est mieux servie, et tout le monde est gagnant dans ce
genre de situation. Il faut un environnement concurrentiel, et les
acteurs locaux doivent activement chercher à attirer un autre
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have one example in Ontario where we probably would not mind
serving North Bay, but we have had no real indication from
North Bay that they want another carrier there other than Air
Canada.

If that is their view on it, and there are no early indications that
we might get some ridership, there is no point in our going in
there. However, if a community is feeling like they have been
abused from an economic point of view, and wants someone else
there and they reach out, then I think there are carriers out there
— Porter for sure and others — who are happy to take the
opportunity in a measured and controlled way.

We have probably 35 communities right now that have reached
out to us. We will not get to them all and we certainly will not be
able to cover too many at a time, but we will get to a fair number
of those places over time if the situation is right.

I cannot offer any other stimulative sorts of suggestions
because I think free enterprise needs to do what free enterprise is
best at doing. However, I think the individual airports can
contribute a lot toward it happening in the communities
themselves if they want it to happen.

Senator MacDonald: Mr. Deluce, I received your package in
the mail as a frequent flyer, so thank you and congratulations on
your five-year anniversary.

I have a couple of questions. First, you were talking about your
participation being encouraged by regional airports. I am a
frequent flyer into Sydney Airport in Halifax. Air Canada Jazz
has about seven flights a day, four one way and three the other.
There is also one flight a day to Toronto on WestJet. The flights
on the Dash 8s are very expensive for a short, 45-minute run. If
you are going there late and need a ticket, you are looking at
$700 or $800 one way.

Has that airport expressed any interest to Porter of setting up
service? If so, I would like to know about it.

Also, understanding that it is always difficult for people to run
other people’s businesses and think they know better, I cannot
understand why Porter would not see an opportunity there with
the high rates that are presently there, and you fly into St. John’s,
Halifax and Moncton. I am curious why that is not on your route.

Mr. Deluce: We do not normally comment about which
airports have approached us, but in the case of Sydney, they
have been public about the fact that they have spoken with us.
Yes, we have had discussion with them and yes, we are interested.
I think it is well served from a frequency point of view, but I think
where it falls apart is that the rates are way higher than they
would normally be on a route that is really 45 minutes or less.

transporteur. Par exemple, en Ontario, nous serions heureux de
desservir North Bay, mais personne ne nous a dit là-bas vouloir
qu’un autre transporteur s’y installe, en plus d’Air Canada.

Si c’est ainsi qu’ils voient les choses et que nous ne recevons
aucun signal favorable, il est inutile que nous essayions de
desservir un endroit. À l’inverse, si une population a l’impression
qu’on abuse d’elle par des prix excessifs et si elle souhaite qu’un
concurrent vienne chez elle et fait un effort pour attirer d’autres
transporteurs, puisqu’il en existe — certainement Porter, mais
aussi d’autres transporteurs—, elle en trouvera qui s’intéresseront
à une telle occasion et qui prendront le temps de l’étudier
sérieusement.

Nous avons été contactés par environ 35 municipalités pour les
desservir. Nous ne pourrons pas répondre favorablement à toutes
et nous ne serons certainement pas capables d’ajouter beaucoup
de destinations d’un seul coup, mais, au fil du temps nous
pourrons desservir un assez grand nombre d’entre elles si la
situation s’y prête.

Je ne peux pas vous donner d’autres suggestions purement
hypothétiques, parce que je pense que le rôle de la libre entreprise
est de faire ce qu’elle fait le mieux. Cependant, je crois que les
aéroports sont vraiment capables d’attirer un nouveau
transporteur si les municipalités le souhaitent vraiment.

Le sénateur MacDonald : Monsieur Deluce, j’ai reçu par la
poste ce que vous m’avez envoyé en tant que grand voyageur et je
vous en remercie. En outre, je vous félicite pour votre cinquième
anniversaire.

J’ai deux questions à vous poser. Premièrement, vous dites que
les aéroports régionaux s’efforcent de vous attirer. Je prends
souvent l’avion entre Halifax et Sydney. Air Canada Jazz a
environ sept vols par jour, quatre dans une direction et trois dans
l’autre. En outre, WestJet a un vol par jour à destination de
Toronto. Prendre un vol en Dash 8 coûte très cher même si ce
trajet ne dure que 45 minutes. Si vous avez besoin d’un billet à la
dernière minute, il vous coûtera 700 ou 800 $ pour un aller simple.

Cet aéroport a-t-il communiqué avec Porter pour être desservi
par elle? Le cas échéant, j’aimerais le savoir.

Deuxièmement, quoiqu’il soit toujours périlleux de se mêler des
affaires d’une entreprise en pensant savoir mieux qu’elle comment
gérer ses affaires, je vous avoue que j’ai peine à comprendre
pourquoi Porter ne saisit pas l’occasion qui s’offre à elle là-bas,
compte tenu des forts tarifs qui y sont pratiqués. Je serais curieux
de savoir pourquoi vous ne desservez pas cette ville.

M. Deluce : Normalement, nous ne divulguons pas les offres
qui nous sont faites par les aéroports, mais les gens de Sydney ont
dit publiquement nous avoir parlé. Nous avons discuté avec eux et
nous nous intéressons bel et bien à cette destination. Je crois qu’il
y a un nombre suffisant de vols, mais, là où le bât blesse, c’est
dans les tarifs, qui sont beaucoup plus élevés que ce qu’ils
devraient être normalement pour un trajet de 45 minutes ou
moins.
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Will we get there? There is a pretty good chance. When? I
cannot tell you at this point. We know what our delivery stream is
and what our financial capabilities are. We know these are all
$30-million-plus airplanes, so we can only afford to get so many
at a time.

With the next two that we will take in November, that will be
six airplanes in this year. This is a year that we have slowed down
our growth, but it is still a good number of aircraft. So far, they
have all been deployed to destinations where we perceived the
opportunity to be better from an economic point of view.
However, we are still very interested in Sydney and we have told
them that for sure.

Senator MacDonald: I guess that begs the question: In terms of
the federal impediments to what you are trying to do out there in
terms of market share and growth, the areas that the federal
government has control over, how does it affect your evolution
and your growth in terms of expansion? Are we that good?

Mr. Deluce: We do not have any major issues. Approximately
half of our flights go from a secondary airport, in the form of
Toronto City Airport. That was deliberate and strategic on our
part. We wanted to be able to emphasize the speed, convenience
and service aspects, and we have been able to bring that about by
concentrating on that airport.

On the other hand, we are into a good number of fair-sized
airports — Ottawa, Montreal, Halifax, Thunder Bay and
elsewhere, and a few on the U.S. side. We are aware of the
higher costs associated with operating from those centres versus
some of the smaller centres that we operate from. If anything
could be done there that ultimately would bring some of those
higher operating costs down, would it have an effect on a carrier’s
ability to operate from there? Probably. Would it have an effect
on us? Yes. That is one thing I would comment on.

We do not get leakage to the Niagaras and the Buffalos and the
areas south of Montreal or anything like that. We do not
particularly get leakage there, so that is not a real issue. I do not
have any other specific suggestions.

There are a lot of different charges that are assessed.
Particularly given the fact that we operate a transborder into
the U.S., our passengers note that it costs a lot more to fly to New
York from Toronto than it does to fly from New York to
Toronto, primarily because when you apply the charges from one
end versus the charges from the other end onto our base fare,
there is quite a difference in the price.

That is sort of a fact of life, I guess. Can anything be done
there? I do not have a good feel for that. I do not think I am in a
position to influence that one.

Desservirons-nous Sydney un jour? Il y a de bonnes chances.
Quand? Je ne peux pas vous le dire à l’heure actuelle. Nous avons
déjà un programme d’expansion et nous connaissons nos
capacités financières. Ce sont des avions qui coûtent plus de 30
millions de dollars chacun, alors nous pouvons seulement en
acheter un certain nombre à la fois.

En comptant les deux avions dont nous prendrons livraison en
novembre, cela nous en fera six nouveaux cette année. Nous
avons ralenti notre croissance cette année, mais nous avons quand
même fait l’acquisition d’un bon nombre d’avions. Jusqu’à
maintenant, nous les avons affectés aux trajets que nous jugions
les plus rentables. Cependant, nous nous intéressons encore
beaucoup à Sydney et nous l’avons certainement dit aux gens là-
bas.

Le sénateur MacDonald : Cela m’amène à vous poser une
question sur les obstacles fédéraux qui vous nuisent pour croître
et acquérir une plus grande part de marché. Quels sont les
domaines qui relèvent du gouvernement fédéral et qui ont une
incidence sur votre progression et votre expansion? Sommes-nous
vraiment bons?

M. Deluce : Nous n’avons pas de doléances majeures. Environ
la moitié de nos vols desservent un aéroport secondaire, c’est-à-
dire l’aéroport du centre-ville de Toronto. C’est un choix délibéré
et stratégique que nous avons fait. Nous voulions miser sur la
rapidité et la facilité d’accès et sur la qualité de nos services, et
nous sommes parvenus à nous donner cet avantage concurrentiel
en concentrant nos activités à cet aéroport.

Cependant, nous sommes présents aussi dans un certain
nombre d’aéroports de bonne taille, comme Ottawa, Montréal,
Halifax, Thunder Bay et quelques villes aux États-Unis. Nous
sommes conscients des coûts plus élevés qu’engendre l’utilisation
de ces aéroports, par rapport aux aéroports plus petits où nous
sommes présents. Réduire les coûts d’utilisation des aéroports de
bonne taille permettrait-il aux transporteurs de mieux les
desservir? Probablement. Serait-ce une mesure qui nous
aiderait? Oui. C’est la seule chose que je vous dirais à cet égard.

Nous ne perdons pas de clientèle au profit de Niagara Falls, de
Buffalo ou des aéroports au sud de Montréal, par exemple. Donc,
ce n’est pas un vrai problème pour nous. Je n’ai pas d’autres
suggestions précises à vous faire.

Beaucoup de frais sont compris dans le prix des billets. Comme
nous avons des vols à destination et en provenance des États-
Unis, nos passagers remarquent qu’il en coûte beaucoup plus cher
pour prendre l’avion de Toronto à New York que pour faire le
trajet inverse, principalement parce que les frais sont
passablement plus élevés lorsqu’on décolle de Toronto que
lorsqu’on décolle de New York.

J’imagine que nous n’avons pas le choix de nous adapter à cette
réalité. Y aurait-il moyen de changer cela? Je ne suis pas en
mesure de porter un jugement là-dessus et je ne voudrais pas
essayer d’avoir une influence à cet égard.
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On the other hand, it is also a factor of when those charges are
being collected, are they being applied to aviation-related
reinvestment? I would like to think that they are. I am not
entirely convinced that all the dollars that are collected go back
into the aviation pool. If they are not all going back in, it
probably would be an improvement if they were being fed back
into the system that they come from versus being shared in a
wider pool.

Beyond those suggestions, I am not sure that I can offer
anything very constructive.

Senator Zimmer: Sir, I always wanted to meet you because I
consider you a pioneer adventurer with vision, and really
Canada’s version of Sir Richard Branson.

I want to continue the discussion a little further. Senators
opposite had asked about your future plans, and I see that Air
Canada has cancelled some plans to go from Thunder Bay to
Ottawa, and London to Calgary. In the 1800s, they used to say,
‘‘Go west, young man, go west.’’

Beyond what you have answered now, do you have any plans
to go to the west? I know you will have to change your equipment
and aircraft, but in your long-term vision, are you planning on
going further west?

Mr. Deluce: We are very focused on the regional short-haul
destinations that are within easy reach of the Q400. Definitely our
first priority is Toronto City Airport, for the reasons I have
mentioned. I think anchoring it down and ensuring that we did
not get knocked out of there by someone else who came along and
sort of gobbled up any of the slots that became available there,
that has been key to our being able to have a good, solid base
from which to operate.

When we look beyond that, I think the focus cities of Ottawa,
Montreal and Halifax are where our best opportunities lie.

Having said that, on our initial business plan we originally
contemplated operating from Toronto to another 16 or 17
destinations. We are actually beyond that now, because we are
offering service to 18. In our original business plan, we never did
have Halifax, St. John’s or Moncton.

We have been able to take advantage of some opportunities
that have come along. In the case of Atlantic Canada, what
precipitated our focusing more intently there was the fact that
CanJet, in fact, decided to withdraw their scheduled services and
to concentrate on the charter market. That gave us the
opportunity to move into Halifax and then subsequently into
St. John’s and Moncton.

The airplane we presently have is capable of going to Winnipeg
and Halifax non-stop. We do that at certain times of the year, at
least in the case of Halifax. Could we get to Winnipeg and
beyond? Yes. Do we have enough on our plate right now to stay
gainfully employed and focused? I think probably we are best to
do that with a close watch on that bottom line and ensuring that

En revanche, il reste à savoir si l’argent recueilli sous forme de
frais est investi dans le domaine de l’aviation? J’ose croire que
c’est le cas. Je ne suis pas entièrement convaincu que tout l’argent
reste dans le domaine de l’aviation. Si mes doutes sont fondés, il y
aurait peut-être matière à amélioration, c’est-à-dire conserver
l’argent dans le système plutôt que s’en servir pour autre chose.

Au-delà de ces suggestions, je ne suis pas certain de pouvoir
vous offrir des idées très constructives.

Le sénateur Zimmer : Monsieur, j’ai toujours voulu vous
rencontrer, car je vous considère comme un pionnier et un homme
de vision. Vous êtes vraiment un Sir Richard Branson canadien.

Je voudrais pousser la discussion un peu plus loin. Les
sénateurs d’en face vous ont demandé quels étaient vos projets
futurs, et je vois qu’Air Canada est revenue sur sa décision
d’ajouter des vols entre Thunder Bay et Ottawa et entre London
et Calgary. Au XIXe siècle, on disait : « Go west, young man ».

À part ce dont vous avez déjà parlé dans vos réponses, avez-
vous l’intention de desservir des villes dans l’Ouest? Je sais que
vous devrez faire l’acquisition de nouveaux avions pour ce faire,
mais, votre vision à long terme comprend-elle une expansion vers
l’Ouest?

M. Deluce : Nous concentrons presque exclusivement nos
efforts sur les destinations régionales situées à l’intérieur du
rayon d’action du Q400. L’aéroport du centre-ville de Toronto est
certainement notre priorité, pour les raisons que j’ai indiquées. Je
pense que nous devons premièrement nous ancrer solidement à cet
endroit pour nous assurer de ne pas nous faire damer le pion par
un transporteur qui s’emparerait des plages qui se libéreraient.
Les plages dont nous disposons à cet aéroport constituent l’assise
solide sur laquelle reposent nos activités.

Au-delà de cet aéroport, je crois que nos meilleures
perspectives sont à Ottawa, Montréal et Halifax.

Cela dit, dans notre plan d’affaires initial, nous avions envisagé
de desservir 16 ou 17 autres destinations à partir de Toronto.
Nous avons dépassé cet objectif puisque nous en desservons 18, à
l’heure actuelle. Les villes de Halifax, St. John’s et Moncton ne
figuraient pas dans notre plan d’affaires initial.

Nous avons su tirer profit des occasions qui se sont présentées
en cours de route. Dans le cas de la région de l’Atlantique, nous
avons été amenés à nous intéresser davantage à des destinations
lorsque CanJet a décidé de se retirer des services aériens réguliers
pour se concentrer sur le marché des vols nolisés. Nous avons pu
alors investir le marché de Halifax et, subséquemment, ceux de
St. John’s et de Moncton.

L’avion dont nous disposons présentement est capable de se
rendre sans escale jusqu’à Winnipeg ou jusqu’à Halifax. Nous
desservons Halifax à certaines périodes de l’année. Pourrions-
nous desservir Winnipeg et des villes plus à l’Ouest? Oui. Avons-
nous actuellement suffisamment de pain sur la planche pour que
notre entreprise demeure rentable et devrions-nous nous
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we stay in a highly profitable mode. When I say ‘‘highly
profitable,’’ I mean definitely a profitable mode, because
without that we would not continue to exist. We are very
focused on being sustainable long term.

I will not rule out the possibility of expansion out of
Northeastern Ontario and beyond Q400s at some point in time,
but I would say that in the shorter term we will stay quite focused
on the bread and butter that we have developed here in that niche
market, which seems to be working well.

Senator Zimmer: Just make it to Winnipeg. I am from
Winnipeg.

Mr. Deluce: You have a nice, new terminal. It is not unknown
that we have talked to Winnipeg before. Again, I would not
normally divulge where we have our conversations, but the
Winnipeg airport has spoken with us previously. Winnipeg is a
place where we previously have had some involvement, so it does
appeal to us, and it is not that far beyond Thunder Bay.

Senator Zimmer: In 2003 you tried to build a bridge and city
council cancelled it. You talk about building a tunnel. The
complaint from the residents was the noise, pollution and safety.
Would you not have the same problem in building a tunnel? The
second part to that question: Is building a tunnel comparable to
the cost of building a bridge?

Mr. Deluce: The environmental assessment on the tunnel was
completed by the Toronto Port Authority, and in fact any of the
issues or concerns have been addressed or dealt with, so I do not
think there is any real difficulty from that point of view.

In some respects it is a bit of an elegant solution, because if
there were some on the waterfront— including some boaters and
whatnot, but definitely residents on the waterfront — who were
opposed to a structure being built on the waterfront, then having
one that is out of sight and underneath the water is a bit of an
elegant way of dealing with it. It is hard to complain about
something that you cannot even see. I think that the way in which
that is going right now is a good solution.

As to the second part of your question, a firm contract had
been given out for the bridge. It was to be a $22 million
expenditure back in 2003. I am not a betting individual by any
means, but if I was, I would be thinking that that tunnel is
probably two and a half or three times what the bridge was going
to be.

The fact that there are as many passengers now using the
airport as there are presently, and the fact that a modest AIF, or
airport improvement fee, will actually pay for it means that even
with upwards to a $60 million tunnel, that it is very viable, given
the amount of traffic that is now using the airport. I think it is
quite doable.

concentrer sur notre secteur actuel? Je crois qu’il vaut
probablement mieux pour nous opter pour cette seconde
orientation et nous assurer que notre bilan financier demeure
très positif. Quand je dis « très positif », je veux dire que nous
devons assurer notre rentabilité, car nous ne pourrions pas exister
sans cela. Nous sommes très soucieux de nous assurer de notre
viabilité à long terme.

Je n’exclurai pas la possibilité d’une expansion à partir du
Nord-Est ontarien et avec d’autres avions que le Q400, un
moment donné, mais je vous dirais qu’à court terme, nous devons
demeurer concentrés sur le marché que nous avons investi et qui
nous fait vivre parce que nous y obtenons de bons résultats.

Le sénateur Zimmer : Vous devriez desservir simplement
Winnipeg. Je suis de Winnipeg.

M. Deluce : Vous avez une belle aérogare neuve. Il est de
notoriété publique que nous avons déjà discuté avec l’aéroport de
Winnipeg. Je n’ai pas l’intention de divulguer la teneur de nos
discussions, mais je me contente de vous dire que nous avons déjà
eu des discussions avec l’aéroport de Winnipeg, donc c’est un
endroit qui nous intéresse et qui n’est pas beaucoup plus loin que
Thunder Bay.

Le sénateur Zimmer : En 2003, vous vouliez bâtir un pont, et le
conseil municipal a refusé votre projet. Vous avez parlé de
construire un tunnel. Les résidents se plaignaient du bruit, de la
pollution et du danger. N’auriez-vous pas le même problème si
vous bâtissiez un tunnel? Deuxièmement, le prix de construction
d’un tunnel est-il comparable à la construction d’un pont?

M. Deluce : L’Administration portuaire de Toronto a réalisé
une évaluation environnementale du projet de tunnel, et les
problèmes ou les objections ont été aplanis, alors je ne pense pas
que le projet pose encore des difficultés réelles.

C’est une solution qui est assez élégante. Il y avait des gens,
notamment des plaisanciers, et non des personnes qui habitaient
au bord de l’eau, qui s’opposaient à la construction d’une
structure à cet endroit. Alors, en construisant un tunnel sous
l’eau, qu’on ne peut pas voir, on évite la pollution visuelle. Je vois
difficilement comment on pourrait se plaindre de quelque chose
qu’on ne peut même pas apercevoir. Je crois que nous avons opté
pour une bonne solution.

Pour répondre à votre deuxième question, je vous dirais qu’un
contrat ferme avait été accordé pour la construction du pont et
représentait une dépense de 22 millions de dollars en 2003. Je ne
suis pas du genre à aimer les approximations, mais si je devais en
faire une, je vous dirais que la construction d’un tunnel coûte
entre deux fois et demie et trois fois ce que coûte un pont.

Or, compte tenu de la quantité de passagers utilisant l’aéroport
actuellement, de petits frais d’amélioration aéroportuaire
suffiront à payer le tunnel même s’il coûte plus de 60 millions
de dollars. Le projet est tout à fait viable vu la quantité
d’utilisateurs de l’aéroport. Je pense que c’est faisable.
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Senator Zimmer: The water containers that you have on your
craft are very practical. You see ones nowadays that are floppy. If
you ever market that in the industry, I will buy 10 cases a month.

Senator Greene: Thank you very much for coming. As you
know, the purpose of this committee is to make recommendations
for changes in aviation policy in Canada. We have heard from
Jazz, Air Canada and WestJet, and they all want changes; they all
came with a long list. You have not really come forward with
anything, and it occurs to me that you must be very happy about
the current policy, and that maybe the reason for that is because
your business model is perfect for the current aviation system we
have, and maybe we really should have four or five Porters
around the country.

You fly into the U.S. a lot, which has a vastly different aviation
system than we have, so you have an opportunity to experience
that. Could you comment on whether you are as happy as you
appear to be with aviation policy? Are there changes? If there are,
could you comment on the American model versus what we do
here?

Mr. Deluce: I think I offered a couple of suggestions, maybe
not too strongly. First, are we happy with the way things are
going? Absolutely. We believe that our model is right, and the
expectation level on the part of passengers today supports
something that offers a higher level of service than perhaps
others have been used to.

They say that imitation is a form of flattery. In the case of Air
Canada and WestJet, particularly on the triangle, they are
offering passengers today what many refer to as ‘‘Porter perks.’’
Some of these Porter perks cost nothing. Whether it is leather
seats, a little extra legroom, water, a little premium snack, or
access to a lounge, those things, in the total scheme of things, are
not large items. However, being treated as if you actually count
and you are wanted within a system is what really is making quite
a difference. It probably accounts for the very loyal customer base
that we have been developing.

I do not really have too many suggestions. I think you need to
be mindful that some of the larger airports do not get carried
away and build Taj Mahals or anything that will be too expensive.
Even though you might not directly control that, places like
Pearson and elsewhere need to be watched.

The one other thing is the difference in costs between the U.S.
and Canada. I think you need to keep track of what those charges
are that are different when you go one direction versus when you
are coming the other direction.

We are very committed to our transborder network. I do not
find doing business in the U.S. much different than Canada. It is a
bit tougher in a place like Newark, which is quite a huge airport.
They have things like slot controls. As much as we would like to
be providing 14 or 15 return flights a day to Newark from

Le sénateur Zimmer : Les contenants d’eau distribués à bord de
vos avions sont très pratiques. On voit des contenants souples de
nos jours. Si jamais vous vous mettez à en vendre sur le marché, je
vous en achète 10 boîtes par mois.

Le sénateur Greene : Merci beaucoup d’être venu. Comme le
comité a comme objectif de recommander les changements
éventuellement nécessaires dans les politiques relatives à
l’aviation, au Canada. Nous avons entendu les témoignages de
Jazz, d’Air Canada et de WestJet, et ces transporteurs demandent
tous des changements. Ils sont tous arrivés avec une longue liste
de demandes. Or, vous ne demandez rien en particulier, alors j’en
conclus que les politiques actuelles vous satisfont pleinement.
Votre modèle d’affaires semble être taillé sur mesure pour le
système actuel de l’aviation civile. Il nous faudrait peut-être
quatre ou cinq sociétés comme Porter au pays.

Vous avez des vols fréquents à destination des États-Unis, où le
système de l’aviation civile est très différent du nôtre. Vous êtes
donc en mesure de comparer les deux. Pourriez-vous nous dire si
les politiques de l’aviation actuelle vous conviennent aussi
parfaitement que je le pense? Souhaitez-vous des changements?
Dans l’affirmative, pourriez-vous nous dire ce que vous pensez du
modèle étasunien par rapport au nôtre?

M. Deluce : Je pense avoir fait deux suggestions, sans trop
insister. Mais premièrement, vous me demandez si nous sommes
contents de la situation actuelle. Ma réponse est : tout à fait.
Nous croyons que notre modèle est bon. Pour répondre aux
attentes des passagers aujourd’hui, il faut un niveau de services
plus élevé que ce qui est acceptable ailleurs.

On dit que l’imitation est une forme de compliment. Air
Canada et WestJet offrent aujourd’hui à leurs passagers,
particulièrement dans le triangle, ce que beaucoup de gens
appellent des « extras Porter », dont certains ne coûtent rien.
Qu’il s’agisse de sièges en cuir, d’un peu plus d’espace pour les
jambes, de l’eau, d’un petit goûter en prime, de l’accès à un salon,
ce sont de petites choses en fin de compte. Mais lorsqu’on vous
traite comme une personne importante, comme un client que l’on
veut conserver, cela finit par se faire sentir. C’est probablement
ainsi que nous avons pu nous constituer une clientèle fidèle.

Je n’ai vraiment pas beaucoup de suggestions à faire. Je pense
que les grands aéroports devront prendre garde de ne pas se
laisser emporter par des projets grandioses qui coûtent trop cher,
du genre Taj Mahal. Même si vous n’avez aucune prise directe sur
ce que font des aéroports comme l’aéroport Pearson, il faut les
surveiller.

Sinon, il faut également avoir à l’œil la différence entre les
États-Unis et le Canada dans les coûts, qui ne sont pas les mêmes
pour le trajet dans un sens que pour le trajet dans l’autre sens.

Nous tenons beaucoup à nos vols transfrontaliers. Il ne me
semble pas que faire des affaires aux États-Unis est très différent
de faire des affaires au Canada. C’est un peu plus difficile dans des
endroits comme Newark, qui est un énorme aéroport. Il y a des
limites dans le nombre de plages dont nous pouvons disposer.
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Toronto City Airport, presently we are only able to provide 11
return flights. However, we will work through that eventually. We
recognize that New York is a very congested area and there are
some constraints there we do not run into elsewhere.

On the Canadian side, once we got through that initial
incubation period where everyone was waiting for us to disappear
and was betting that we would not last longer than a few months
or a year, I think we have been treated quite respectfully and
enthusiastically in terms of what we have been offering. I think we
have been well received anywhere we have gone. We would hope
that would continue and we will keep working at that one airport
at a time.

Senator Martin: I have been making a list of Porter advantages
from your answers. You talked about your fuel-efficient jets,
which then leads to the break-even load factor of approximately
50 per cent; and that you do pay your employees a competitive
rate, but there is an efficient model in place. You talk about the
Porter perks — making everyone feel like they are welcomed and
that they are special.

In addition to the list that I made here, is there anything else
that you want to add to this Porter advantage?

I think it is a great model. On the question of going west, I am
from Vancouver, so I have not flown Porter often, but I did fly a
few times into Toronto. The concept of a Porter West, that you
would be located or anchored somewhere in the West and just
replicate this model to be able to service other parts of Canada, is
that something that you are seriously considering for the future?

Mr. Deluce: In terms of other advantages, you have hit most of
them quite well. The lounges are popular. We have them in
Ottawa and two in Toronto, to serve both domestic and
transborder destinations. The lounges are well received; and the
fact that you can access the lounges no matter what class of ticket
you have is particularly well received.

At least at the Toronto end, that shuttle bus service was not
well used in the initial stages. Now we probably need more buses,
and maybe even bigger ones; it is well utilized.

Regarding the on-board service, we know that pretty much
everybody, at least on the routes where they are directly
competing with us, are offering those Porter perks as well. That
is sort of a form of flattery, for sure, but I do not know that we
have a big advantage there.

In terms of whether we could go west, we are very concentrated
on the north-eastern part of Canada and the United States. Is
there an opportunity out west to do something similar? I think
there probably is. There are certainly enough bigger centres there
that could take a 70-seat airline. Moving from Winnipeg on

Nous voudrions bien offrir chaque jour 14 ou 15 départs de
l’aéroport du centre-ville de Toronto à destination de Newark,
mais nous pouvons en offrir seulement 11 à l’heure actuelle. Nous
voulons néanmoins essayer d’atteindre cet objectif, même si nous
savons qu’il y a beaucoup de congestion à New York et que nous
nous heurtons là-bas à des contraintes qui n’existent pas ailleurs.

Au Canada, une fois que nous avons pu traverser la période
initiale du démarrage, où tout le monde prédisait que nous
disparaîtrions en l’espace de quelques mois ou d’un an, je pense
que l’on a manifesté passablement de respect et d’enthousiasme à
l’égard de notre offre de services. Je pense que nous avons été bien
reçus partout où nous sommes allés. Nous espérons que cela
continuera et que nous pourrons poursuivre notre croissance un
aéroport à la fois.

Le sénateur Martin : J’ai dressé une liste des avantages de
Porter selon vos réponses. Vous avez parlé de vos avions
économes en carburant qui vous permet de rentabiliser vos vols
dès qu’environ la moitié des sièges sont occupés. Vous dites aussi
que vous devez verser des rémunérations concurrentielles à vos
employés, mais que vous appliquez un modèle efficace. Vous avez
parlé aussi des extras de Porter, qui font que vos clients ont
l’impression d’être bien reçus et de bénéficier d’un traitement
spécial.

Auriez-vous autre chose à ajouter à cette liste des avantages de
Porter?

Je pense que c’est un très bon modèle. Comme je suis de
Vancouver et que vous ne desservez pas l’Ouest, je n’ai pas pris
souvent Porter, sinon à quelques reprises, pour me rendre à
Toronto. Est-ce que vous envisagez sérieusement, pour l’avenir,
d’étendre les services de Porter vers l’Ouest, de vous y installer et
d’y reproduire votre modèle pour desservir d’autres parties du
Canada?

M. Deluce : Je pense que vous avez déjà énuméré la plupart des
avantages dans votre liste. Notre clientèle aime avoir accès à un
salon. Nous en avons un à Ottawa et deux à Toronto, pour nos
passagers à destination du Canada et des États-Unis. Les salons
plaisent à notre clientèle, qui aime particulièrement que l’accès ne
soit pas réservé à une certaine classe de billets uniquement.

À Toronto, le service de navette n’était pas beaucoup utilisé au
début. Maintenant, il nous faudrait probablement davantage de
navettes, et il nous faudrait peut-être même de plus grosses
navettes, car elles sont beaucoup utilisées.

Pour ce qui est des services offerts à bord des avions, nous
savons que pas mal tous nos concurrents offrent désormais les
mêmes extras que Porter, du moins pour les destinations qui sont
desservies par nous. C’est une sorte de compliment, évidemment,
mais je ne crois pas que nous ayons un gros avantage à cet égard.

Quant à la possibilité que nous prenions de l’expansion vers
l’Ouest, nous nous concentrons beaucoup sur l’Est du Canada et
le nord-est des États-Unis. Nous serait-il possible d’exploiter le
marché de l’Ouest un peu de la même manière? Probablement. Il
s’y trouve certainement assez de grandes agglomérations qui
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further west, right to Vancouver and Victoria and some of the
places that are north from those areas, there is an opportunity. It
is just a question of what you can do reasonably, given your
resources and the desire to always stay in a profitable mode.

Senator Martin: My final question is sort of connected to what
you just answered, that we are looking at Porter today but if we
look at the whole industry and we want Canada to be more
competitive, especially with our U.S. competitors and looking at
the North American market and what could develop there, what
role do you see for Canadian airlines to come together? What
would you see as being important to transition to the future in
order to be more competitive?

One of the things I was thinking, although it is at a cost of
$30 million, is going to more fuel-efficient jets; that is a key for
Porter. However, as a whole Canadian market, do you see a role
for the Canadian airlines and companies like yours and the role
that you may play in helping Canada become more competitive
over all?

Mr. Deluce: I think utilizing the technology as it becomes
available is important. The Q400 is state of the art. Initially we
committed to 10 firm and 10 option aircraft. When we got to the
20, we ordered another 10. We will have taken delivery of 26 of
those by the third week in November. There are four options left
and we are likely to add more. I think companies have to embrace
technology to stay competitive, whether that is with jets or with
turboprops, whatever is the best aircraft for their routes.

As far as Canadian carriers go, they do still rank fairly well on
an international basis. I think there are opportunities for them
there. I am not particularly suggesting that Porter would be
looking internationally. We have a good amount of room for
expansion transborder and domestically. That is where we are
focused.

The Chair: I have three senators who want to go for a second
round. I would ask them to ask their questions and Mr. Deluce
could answer their questions at the end, if everyone agrees.

[Translation]

Senator Boisvenu: From 2005 to 2010, surprising things
happened: service quality steadily declined, passenger space
became more and more limited — one feels as though they are
in an ant hill —, meals and alcohol are no longer served,
additional fees have to be paid for extra bags, and fares have gone
up.

pourraient être desservies par un avion de 70 places. À partir de
Winnipeg, nous pourrions desservir divers endroits jusqu’à
Vancouver et Victoria ainsi qu’au nord de ces deux villes. Il
s’agit de déterminer ce que nous pouvons raisonnablement
envisager, compte tenu des ressources dont nous disposons et de
notre désir de toujours demeurer rentable.

Le sénateur Martin : Ma dernière question est liée à la réponse
que vous venez de donner. Nous nous penchons sur le cas de
Porter aujourd’hui, mais si l’on jette un coup d’œil à l’ensemble du
secteur et si l’on veut que le Canada soit plus concurrentiel, en
particulier par rapport à nos concurrents étasuniens, quel rôle les
transporteurs aériens canadiens pourraient-ils jouer? Quels
changements serait-il important d’effectuer pour être plus
concurrentiel à l’avenir?

À l’échelle de votre entreprise, je pense entre autres aux avions
plus économes en carburant qui coûtent 30 millions de dollars et
qui jouent un rôle clé pour Porter. Mais, à l’échelle du marché
canadien dans son ensemble, pensez-vous que les transporteurs
aériens canadiens et un transporteur comme le vôtre pourraient
jouer un rôle pour aider le Canada à être plus concurrentiel?

M. Deluce : Je pense qu’il est important de mettre à profit les
nouvelles technologies dès qu’elles sont disponibles. Le Q400 est
un avion ultramoderne. Au départ, nous nous étions engagés à en
acheter 10, avec une option d’achat de 10 avions supplémentaires.
Lorsque nous avons atteint le nombre de 20 avions, nous en avons
commandé 10 autres. Nous en aurons acquis 26 d’ici la troisième
semaine de novembre. Il nous reste à faire l’acquisition de quatre
avions en option, et nous en ajouterons probablement encore
d’autres. Je pense que les entreprises doivent adopter les nouvelles
technologies pour demeurer concurrentielles, qu’il s’agisse
d’avions à réaction ou d’avions turbopropulsés, selon ce qui
convient le mieux aux trajets qu’elles effectuent.

Pour ce qui est des transporteurs canadiens, ils sont toujours
assez bien classés à l’échelle internationale. Je pense qu’il existe de
bonnes occasions à saisir pour eux. Mais je ne suis pas en train de
dire que Porter est en train d’envisager le marché international.
Nous avons encore beaucoup de possibilités d’expansion au
Canada et aux États-Unis. C’est là-dessus que nous nous
concentrons.

Le président : Trois sénateurs voudraient que nous procédions
à un deuxième tour de table. Je les invite à poser leurs questions,
puis M. Deluce pourrait répondre à toutes les questions une fois
qu’elles auront été posées, si tout le monde est d’accord.

[Français]

Le sénateur Boisvenu : Entre 2005 et 2010 nous avons pu
constater des choses surprenantes : la qualité des services est en
décroissance constante, l’espace pour les passagers est de plus en
plus restreint— on se sent comme dans une fourmilière—, il n’y a
plus de repas ni d’alcool, il faut payer un supplément pour un
bagage supplémentaire et il y a une augmentation des tarifs.
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How is it that your model is not being copied? On the contrary,
other companies are doing the opposite. You are reducing fares
and maintaining quality service; I am surprised that other airlines
are not following your business model.

[English]

Senator Merchant: I am asking you this question because
during our study I think the thing that has gripped us is that the
user-pay system seems to be out of control. You are astute and a
proven success in the industry. What we have here is taxation
without responsibility. I am talking about what we pay on top of
the basic fare that you charge. You talk about $45 fares, but by
the time the traveller pays it is not $45.

In any other circumstance I think people would be marching
down to city hall or government buildings to protest the high
taxes without any responsibility by the airport authorities,
because they really are not answerable to anyone. I am
wondering what your thoughts are on that.

Senator Mercer: Both Senator Zimmer and Senator Martin
have talked about Porter moving west. One of the questions that
perhaps need to be asked is what the range is of the Q400.

Second, as you already fly to Myrtle Beach, it is not a stretch to
think that maybe, since you are staying on the east coast mainly,
that Florida is not too far away, and that is a favourite
destination of Canadians in the wintertime. Is that in your future?

The Chair:Mr. Deluce, this will be your opportunity to answer
the three questions, and maybe with a concluding statement.

Mr. Deluce: I will just try to do them in the order that I heard
them, starting with Senator Boisvenu.

The question is why there are not others. I do not really have
an answer on that. It is not an easy thing today to go and
convince the investment community that the airline industry is a
good bet. If you have the good fortune of having been in the
industry for a bit and having had a good track record, and if your
plan is sound, I think you have at least a couple of things going
for you.

In our particular instance, when we went to the private
investment market back in 2005, we were fortunate enough to
have more appetite than we actually could bring on board. Part of
it was our reputation, part of it was a plan, part of it was the new
technology and part of it was the unique environment. I cannot
really comment on why others are not doing what we are.

Senator Boisvenu: It is a tricky question.

Comment se fait-il que votre modèle ne soit pas copié? Au
contraire, d’autres entreprises font l’inverse : réduction des tarifs
et maintien de la qualité de service. Je suis surpris que les autres
compagnies aériennes ne suivent pas votre modèle d’affaires.

[Traduction]

Le sénateur Merchant : Au cours de notre étude, nous avons été
frappés de constater que le système de l’utilisateur payeur
semblait avoir basculé dans les excès. Vous êtes un entrepreneur
astucieux qui a bien réussi dans le secteur du transport aérien. Or,
nous sommes en présence d’un système de taxation qui n’est
comptable à personne. Je parle des suppléments que nous payons
en plus du prix du billet d’avion. Vous nous avez parlé d’un billet
à 45 $, mais le voyageur paie plus cher.

Dans d’autres circonstances, je pense que les gens
descendraient dans la rue pour manifester devant l’hôtel de ville
ou les édifices gouvernementaux contre les taxes élevées perçues
par les autorités aéroportuaires sans qu’elles soient comptables à
personne. J’aimerais savoir ce que vous en pensez.

Le sénateur Mercer : Le sénateur Zimmer et le sénateur Martin
ont parlé d’une expansion de Porter vers l’Ouest. Il serait donc
intéressant que vous nous disiez quel est le rayon d’action du
Q400.

Deuxièmement, comme vous avez déjà des vols à destination de
Myrtle Beach, il n’est pas difficile d’imaginer qu’en continuant le
long de la côte Est, où se trouvent principalement vos
destinations, vos avions pourraient se rendre jusqu’en Floride.
Ce ne serait pas très loin et c’est l’une des destinations favorites
des Canadiens pendant l’hiver. Cette destination fait-elle partie de
vos projets pour l’avenir?

Le président : Monsieur Deluce, vous avez la parole pour
répondre aux trois questions, puis terminer avec une conclusion.

M. Deluce : Je vais répondre aux questions dans l’ordre où
elles ont été posées, en commençant par la question du sénateur
Boisvenu.

Vous me demandez pourquoi il n’y en a pas d’autres. Je n’ai
pas vraiment de réponse à vous donner, sauf qu’il n’est pas facile
de nos jours de convaincre les investisseurs de miser sur le secteur
du transport aérien. Si vous êtes assez chanceux pour avoir œuvré
dans le secteur pendant un certain temps, que vous avez obtenu de
bons résultats et que vous avez fait une planification judicieuse,
vous disposez de quelques atouts dans votre jeu et vous avez des
chances d’y arriver.

Dans notre cas particulier, nous avons fait appel au marché des
investisseurs privés en 2005, et, heureusement, nous avons eu plus
d’offres que nous ne pouvions en accepter. Cette réaction fut
attribuable probablement à notre réputation, à notre
planification, à la nouvelle technologie et à l’environnement
unique. Je ne peux pas vraiment vous dire pourquoi d’autres ne
font pas la même chose que nous.

Le sénateur Boisvenu : C’est une question épineuse.
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Mr. Deluce: It is one of those things where, you know the
saying, there are all kinds of them out there, it is not for the faint
of heart, and how do you make $1 million in the airline business?
You start off with $10 million, or whatever.

It is a bit of a tricky business, and you certainly need a good
plan. At the same time, however, you need to have some flexibility
built in so if parameters change or other opportunities come
along, such as the Halifax, the St. John’s and the Moncton, which
were never part of the original plan, that you have the ability to
shift gears a bit and still take advantage of it.

Even though we did not want all that time to plan, we were
ready to go in 2003, when the bridge was going ahead, and we
were given another couple of years of forced planning time to
rethink what we were doing and to bring on board new investors
and a new management team. We probably had a little more time
for planning than most would have when deciding to go into the
business. Maybe that has been helpful in the long run.

Just moving to Senator Merchant’s question on cost
containment, it is a good question, and one I am not sure that I
have again a definitive answer on. Today we are running this fifth
birthday, 50 per cent off sale. We have only had a 50 per cent off
sale on one other occasion, but we ran one this time because it was
the right time, it was stimulative and it was a special occasion. In a
controlled way we are doing it without it being detrimental to our
other revenue.

There are a good number of passengers who are highly
cognizant of the fact that we can take them from Ottawa to
Toronto or from Montreal to Toronto for $45. This is one way.
However, the actual taxes, charges and other fees amount to more
than our base fare. They question how that could ever be. Even if
we gave it to them for $1, those same charges would still be there.
When you get to a certain level of charge, the actual extras still do
not decrease. They are there, and that does bring out questions
from customers as to how that could possibly be.

There is, as I mentioned, a difference if you are going from
Toronto to Boston as opposed to going from Boston to Toronto.
The way the ticket pricing and the way it is displayed is laid out,
passengers are quite cognizant of the fact that there are heavier
charges in one direction than the other.

I do not have the answer in terms of how you contain those or
what you do or how you redirect the funds. Canada is a vastly
different country than the U.S. with a much smaller travelling
public. I think it does take a little bit of an effort all the way
around to make that formula balanced and workable. Again, I am

M. Deluce : Vous connaissez les multiples dictons que l’on
entend. Le secteur de l’aviation n’est pas fait pour ceux qui ont
froid aux yeux. Comment peut-on gagner 1 million de dollars
dans l’univers du transport aérien? Il faut commencer avec 10
millions. Des choses du genre.

C’est un secteur assez difficile, et il vous faut certainement un
bon plan, tout en disposant d’une certaine souplesse au cas où les
paramètres changeraient et où de bonnes occasions se
présenteraient en cours de route, comme c’est arrivé pour nous
avec Halifax, St. John’s et Moncton, qui ne faisaient pas partie de
notre plan original. Il faut avoir la possibilité de presser le pas un
peu pour profiter de ces occasions.

Même si nous ne voulions pas disposer d’une période aussi
longue pour la planification, nous étions prêts à démarrer dès
2003, lorsque la construction du pont allait commencer. Puis,
nous avons eu encore deux ans de planification forcée. Nous
avons pu revoir ce que nous prévoyions faire, recruter de
nouveaux investisseurs et constituer une nouvelle équipe de
direction. Nous avons probablement eu davantage de temps pour
planifier que la plupart des gens envisageant de lancer une
entreprise dans le même domaine. Cela nous fut peut-être utile à
long terme.

Pour ce qui est de la question du sénateur Merchant sur la
limitation des coûts, je vous dirais que c’est une bonne question,
mais que je ne peux pas vous donner une réponse certaine.
Aujourd’hui, nous offrons un rabais de 50 p. 100 à l’occasion de
notre cinquième anniversaire. Nous avons offert un rabais
semblable une autre fois, mais nous avons manqué de temps.
C’était pour stimuler la vente de billets lors d’une occasion
spéciale. Nous avons recours à ce genre de promotion tant qu’elle
ne nuit pas à nos autres recettes.

Beaucoup de passagers savent parfaitement que nous pouvons
les emmener d’Ottawa à Toronto ou de Montréal à Toronto pour
45 $. C’est le prix d’un aller seul. Cependant, les taxes, les droits et
les autres frais totalisent une somme plus importante que le prix
du billet lui-même. Les gens se demandent comment une telle
chose est possible. Même si nous leur donnions le billet pour 1 $,
les mêmes frais s’appliqueraient. Au-delà d’un certain seuil
inférieur, les frais ne diminuent plus. Ils restent tels quels, et
c’est ce qui incite les clients à se demander comment les frais
peuvent être aussi élevés.

Comme je l’ai indiqué, il y a une différence de prix entre le
billet pour aller de Toronto à Boston et le billet pour aller de
Boston à Toronto. Compte tenu de la présentation du prix du
billet, les passagers savent parfaitement que les frais sont plus
élevés dans une direction que dans l’autre.

Je n’ai pas de solution à vous proposer pour limiter les frais, ni
pour veiller à ce que l’argent soit utilisé d’une certaine manière. Le
Canada est largement différent des États-Unis, où le nombre de
voyageurs est beaucoup plus grand. Je pense qu’il faut
effectivement faire des efforts dans l’ensemble pour que la
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not too good with the suggestions. We sort of concentrate on
what we are doing and try to do our job there, but I do not
propose to know the answers in other areas.

The last remaining question really pertains to the range of the
aircraft and how far you can go. The aircraft actually is capable of
flying to most destinations in Florida, and could do a Winnipeg
or a Halifax. We certainly do, without any difficulty, the Myrtle
Beach, so we could be doing an Atlanta. Again, it is what do you
do first, where is the largest demand, could you sustain that
service year round and is it complementary to what we are already
doing? We could do a Burlington, Vermont, on a seasonal basis,
and it is quite complementary to other services we have. Could we
mount a fairly heavy Florida program, would that take away
from something else? Those are some of the considerations.

My guess is at some point in time there will be an opportunity
to serve some places a little further out than the Myrtle Beaches
and the Halifaxes and the Thunder Bays and Chicagos, but I do
not think we are quite there yet. The airplane will go to Florida,
there is no question. We have done charters of some distance. We
quoted, not long ago, on a Tampa charter. I suspect on a charter
basis we will do some of those flights before we progress to doing
anything on a scheduled basis.

The Chair: Mr. Deluce, I want to thank you very much.
I remind members that on Wednesday night we are receiving Air
Transat at 6:45. I would like the steering committee, if we can, to
meet and see if we can go through our agenda.

Again, Mr. Deluce, thank you very much.

Mr. Deluce: Thank you very much for the opportunity to be
here.

(The committee adjourned.)

OTTAWA, Wednesday, November 2, 2011

The Standing Senate Committee on Transport and
Communications met this day at 6:47 p.m. to study emerging
issues related to the Canadian airline industry.

Senator Dennis Dawson (Chair) is in the chair.

[Translation]

The Chair: Honourable senators, I declare this meeting of the
Standing Senate Committee on Transport and Communications
open and I would like to thank you for being here.

formule soit équilibrée et viable. Encore une fois, je ne peux pas
vraiment vous fournir des suggestions. Nous nous concentrons
sur ce que nous faisons et nous essayons d’accomplir notre travail,
mais je ne prétends pas avoir les réponses sur d’autres sujets.

La dernière question qui m’a été posée concerne le rayon
d’action. L’avion est capable d’atteindre la plupart des
destinations en Floride et peut se rendre à Winnipeg ou à
Halifax. Nous desservons Myrtle Beach facilement, et nous
pourrions avoir des vols vers Atlanta. Il s’agit de commencer par
les destinations pour lesquelles la demande est la plus forte. Il faut
se demander aussi si le service vers une destination peut être
maintenu à longueur d’année et s’il est complémentaire par
rapport aux autres destinations que nous desservons. Nous
pourrions desservir Burlington, au Vermont, de façon
saisonnière, ce qui compléterait bien nos autres services.
Pourrions-nous offrir passablement de vols vers la Floride?
Serait-ce nuisible pour nos autres vols? Nous devons nous poser
des questions de ce genre.

J’imagine qu’à un moment ou un autre, l’occasion se présentera
pour que nous desservions des destinations un peu plus éloignées
que Myrtle Beach, Halifax, Thunder Bay et Chicago, mais je ne
crois pas que nous soyons déjà rendus à ce stade. Nos avions sont
sans aucun doute capables d’atteindre la Floride. Nous avons déjà
fait des vols nolisés sur des distances assez longues. Récemment,
nous avons offert un prix pour un vol nolisé à destination de
Tampa. Je prévois que nous ferons des vols de ce genre avant
d’offrir des services aériens réguliers.

Le président : Monsieur Deluce, je vous remercie beaucoup. Je
rappelle aux membres du comité que nous recevons Air Transat
mercredi soir à 18 h 45. J’aimerais que le comité de direction se
réunisse, si possible pour examiner le programme des réunions du
comité.

Monsieur Deluce, je vous remercie beaucoup encore une fois.

M. Deluce : Merci beaucoup de m’avoir donné l’occasion
d’être présent.

(La séance est levée.)

OTTAWA, le mercredi 2 novembre 2011

Le Comité sénatorial permanent des transports et des
communications se réunit aujourd’hui, à 18 h 47, dans le cadre
de son étude sur les nouveaux enjeux qui sont ceux du secteur
canadien du transport aérien.

Le sénateur Dennis Dawson (président) occupe le fauteuil.

[Français]

Le président : Honorables sénateurs, je déclare ouverte cette
séance du Comité sénatorial permanent des transports et des
communications et je vous remercie d’être ici.
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[English]

We are continuing our study on the Canadian airline industry.

[Translation]

We have with us today Mr. Bernard Bussières, Vice-President,
General Counsel and Corporate Secretary, as well as Mr. George
Petsikas, Senior Director of Government and Industry affairs, of
Air Transat.

Mr. Bussières, you have the floor.

Bernard Bussières, Vice-President, General Counsel and
Corporate Secretary, Air Transat: Thank you very much for the
opportunity to appear before your committee. The presentation
of my topic is a little particular and different.

[English]

I congratulate the committee for its initiative, as the state of the
airline industry is very fragile and has been without true policy
review for some time. My colleague George Petsikas and I
appreciate the opportunity to introduce you to our company and
highlight a very unique problem brought around by policy and
regulatory background. A founding member of the National
Airlines Council of Canada, of which my colleague is the
president, Air Transat fully endorses the position the council
has taken previously in these committee hearings.

Let me provide an introduction. Transat is one of the largest
integrated tourism companies in the world. It is a leader in
Canada’s holiday travel industry. It is headquartered in Montreal
and has approximately 6,400 employees, 5,400 of whom are
located in Canada.

Transat is first and foremost an outgoing tour operator. We
offer more than 60 destinations worldwide. We have a substantial
inbound tour operator business where we bring foreign tourists to
Canada. We do that through brands like Canadian Affair, Look
Voyages and Jonview Canada.

Air Transat is our air transportation unit and Canada’s leading
holiday travel airline. Every year it carries some 3 million
passengers to nearly 60 destinations in 25 countries. We also
partner with CanJet to service communities such as Halifax,
Regina, Thunder Bay and Rouyn-Noranda.

This evening I would like to address how travelling Canadians
are receiving inadequate consumer protection because of a
disjointed regulatory framework. As you may know, the
travelling public in most parts of Canada is completely
unprotected in the event that their airline or tour operator goes
bankrupt. While not well known, consumer protection as it relates
to the travel industry is woefully inadequate. Three provinces
have stepped up to provide consumer protection in certain
circumstances. Although structured a bit differently in each

[Traduction]

Nous poursuivons notre étude sur le secteur canadien du
transport aérien.

[Français]

Nous accueillons aujourd’hui M. Bernard Buissières,
vice-président, affaires juridiques et secrétaires de la société,
ainsi que M. George Petsikas, directeur principal aux affaires
gouvernementales et de l’industrie et d’Air Transat.

Monsieur Bussière, à vous la parole.

Bernard Buissières, vice-président, Affaires juridiques et
secrétaire de la société, Air Transat : Je vous remercie beaucoup
de nous donner l’occasion de comparaître devant votre comité. La
présentation de mon sujet est un peu particulière et différente.

[Traduction]

Je félicite le comité de son initiative, puisque la situation du
secteur du transport aérien est très précaire et qu’il n’y a pas eu de
véritable examen des politiques depuis un certain temps. Mon
collègue George Petsikas et moi vous remercions de l’occasion qui
nous est offerte de vous présenter notre société et de mettre en
lumière un problème très particulier qui a été causé par les
politiques et la réglementation. Air Transat, qui est un membre
fondateur du Conseil national des lignes aériennes du Canada,
dont mon collègue est le président, adopte pleinement la position
que le conseil a exposée dans le cadre des audiences du comité.

Permettez-moi de vous présenter la société. Transat est l’une
des plus importantes sociétés intégrées de tourisme du monde.
Elle est un chef de file dans le secteur canadien des vacances et des
voyages. Son siège social est à Montréal, et elle emploie environ 6
400 employés, dont 5 400 au Canada.

Transat est d’abord et avant tout un organisateur de voyages à
l’étranger. Nous offrons plus de 60 destinations dans le monde.
Nous organisons également beaucoup de voyages pour les
touristes étrangers qui viennent au Canada. Pour ce secteur, nos
marques sont Canadian Affair, Look Voyages et Jonview
Canada.

Air Transat est notre division du transport aérien, et il s’agit de
la première ligne aérienne de vacances du Canada. Elle transporte
chaque année quelque trois millions de passagers vers près de 60
destinations dans 25 pays. Nous nous associons également à
CanJet pour offrir le transport vers des collectivités comme
Halifax, Regina, Thunder Bay et Rouyn-Noranda.

Ce soir, j’aimerais vous expliquer en quoi les voyageurs
canadiens bénéficient d’une protection inadéquate en tant que
consommateurs à cause du manque de cohérence du cadre
réglementaire. Comme vous le savez peut-être, presque partout au
Canada, les voyageurs ne sont pas du tout protégés contre la
faillite de leur ligne aérienne ou de leur voyagiste. Peu de gens le
savent, mais la protection des consommateurs dans le secteur des
voyages est déplorablement inadéquate. Trois provinces ont pris
des mesures pour offrir une protection du genre dans certaines
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jurisdiction, British Columbia, Ontario and Quebec have well
established compensation funds to protect the consumer where
service was not rendered by the tour operator. If the travel was
bought through the travel agent, it could even cover suppliers
such as an airline company. There have been a number of
examples where the services of these provincial entities became
important to the consumer: Canada 3000, Jetsgo and, most
recently, Conquest Vacations. With varying degrees of success,
consumers had their tickets reimbursed and they returned home
after the bankruptcies of these companies.

In a time when the airline sector is under threat, it seems
illogical that the vast majority of Canadians are not protected by
a government entity. Depending on the time of year and the
operator in question, a major failure could result in thousands of
Canadians stranded overseas. It is unacceptable to think that only
a portion of them would be repatriated.

Why is this the case? There exist a number of contradictory
policy and regulatory frameworks. Airlines are regulated
federally. Travel agents and tour operators are regulated
provincially. Consumer protection is the responsibility of the
provinces. This disjointed regulatory framework leaves most
Canadians without government-backed consumer protection.
Canadians purchasing tickets directly from an airline are
unprotected should the airline go bankrupt.

The majority of the challenges facing our industry, other than
the tax cost competitiveness that you have heard about from
many stakeholders appearing before you and such things as fuel
costs and general economic conditions are well beyond our
control. However, here is an area where we, collectively with
government, can make some real change.

We propose that a national compensation fund be created to
harmonize this disjointed regulatory framework and provide
consumer protection for all Canadians who need to be repatriated
or reimbursed in case their travel agent, tour operator, airline or
online travel provider goes out of business. This is not a unique
suggestion. Australia, Denmark, the U.K. and the EU are
considering similar initiatives. Some of them have existing
schemes that could be examined.

A national compensation fund with the collaboration of the
three regulated provinces would harmonize the three existing
funds to ensure an efficient use of existing resources to manage
the program. Travel agents across Canada could collect a small
contribution on each travel purchase by a consumer and deposit it
into a national compensation fund. This is how the Quebec
provincial fund has been created. In only four years, with a

circonstances. La nature de la protection varie un peu d’une
province à l’autre, mais la Colombie-Britannique, l’Ontario et le
Québec disposent d’un fonds de compensation bien établi pour
protéger les consommateurs lorsque les services ne sont pas
fournis par le voyagiste. Si le voyageur a fait affaire avec une
agence de voyages, cela peut même inclure les fournisseurs comme
la compagnie aérienne. Il y a eu des cas où les services de ces
organismes provinciaux ont joué un rôle important auprès des
consommateurs : les cas de Canada 3000, Jetsgo et, plus
récemment, Conquest Vacations. Avec différents degrés de
succès, les consommateurs se sont fait rembourser leurs billets à
la suite de la faillite de ces entreprises.

À l’heure actuelle, le secteur du transport aérien est menacé, et
il semble donc illogique que la vaste majorité des Canadiens ne
soient pas protégés par un organisme gouvernemental. Selon
l’époque de l’année et l’organisateur de voyage, une défaillance
majeure pourrait avoir pour effet que des milliers de Canadiens ne
puissent rentrer chez eux. La situation serait inacceptable quand
on pense que seulement une partie d’entre eux seraient rapatriés.

Pourquoi est-ce le cas? Il y a plusieurs cadres réglementaires et
stratégiques contradictoires. Les lignes aériennes sont
réglementées par le gouvernement fédéral. Les agences et les
organisateurs de voyages sont assujettis à la réglementation
provinciale. La protection des consommateurs est une
responsabilité des provinces. Dans ce cadre réglementaire
hétérogène, la plupart des Canadiens ne bénéficient d’aucune
protection de la part du gouvernement. Les Canadiens qui
achètent des billets directement auprès d’une ligne aérienne ne
sont pas protégés en cas de faillite de celle-ci.

La majeure partie des problèmes auxquels fait face notre
secteur, mis à part la concurrence au chapitre du coût des taxes
dont vous avez entendu parler par beaucoup d’intervenants qui
ont comparu devant vous et des choses comme le coût du
carburant et la situation économique en général, échappent
grandement à notre emprise. Cependant, voici un domaine où
nous, ensemble avec le gouvernement, pouvons apporter des
changements réels.

Nous proposons la création d’un fonds national de
compensation dans le but d’harmoniser le cadre réglementaire
hétérogène et d’offrir une protection à tous les consommateurs du
Canada qui ont besoin d’être rapatriés ou remboursés lorsque leur
agence de voyages, leur voyagiste, leur ligne aérienne ou leur
fournisseur de voyages en ligne fait faillite. Ce n’est pas une
proposition unique. L’Australie, le Danemark, le Royaume-Uni
et l’Union européenne envisagent des initiatives du genre. Il y a
également des mécanismes qui ont déjà été mis en place ailleurs et
qui pourraient être examinés.

Un fonds national de compensation créé en collaboration avec
les trois provinces qui ont déjà une réglementation permettrait
d’harmoniser les trois fonds existants de façon à garantir
l’utilisation efficace des ressources en place pour la gestion du
programme. Les agences de voyages du Canada pourraient
prendre une petite cotisation chaque fois qu’un consommateur
achète un voyage et la déposer dans un fonds national de
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contribution of $3.50 on every $1,000 of travel purchased and a
small fee to the travel agent, the Quebec fund has grown into a
$60 million fund.

For illustrative purposes, if we use Statistics Canada
information of 109 million passengers landing and taking off
from airports in Canada in 2010, let us assume that half are
Canadians. Applying the Quebec approach nationally, with an
average ticket price of $1,000, this fund would be in excess of
$190 million in one year, for 65 million travelling Canadians. This
fund would be a good first step to protect consumers in case of
major default or event and ensure consumers would not have to
face significant losses and expenses.

You are likely wondering why we are being so altruistic in our
request. This disjointed consumer protection regime has
significant financial impact on tour operators and airlines like
ours. In recent years we have seen credit companies duplicate the
responsibility to compensate consumers for services not rendered.
If a consumer purchases a tour package or an airline ticket with
their credit card, they may be reimbursed by the credit card
company should they not receive these services.

However, this quasi-insurance is nothing more than a
marketing incentive to use their credit card over others. I would
also point out that the benefits of this quasi-insurance are
generally not guaranteed in writing. I dare you to take your credit
card agreement and you will see you have nothing with respect to
that, unless you have an extra premium card. Consumers are
taking a risk in relying on this service; they do not have the
information. Credit card companies can take the decision to
reimburse after the financial impact is determined, and that is
through a press release. The credit card companies only reimburse
for the cost of what the consumer purchased, not the cost of
repatriation or replacement travel.

Most importantly, this quasi-insurance is also causing some
extreme economic distortions for our industry. Because of the
bankruptcies referenced earlier, this quasi-insurance has been
utilized a number of times. Credit card companies, instead of
paying for this insurance themselves, actually transfer the
financial liability as a result of potential failures to the card
processors that manage the payment transaction between travel
operators and airlines and the consumer — the electronic middle
man, if you will. Given this, processors now request onerous
terms and conditions for processing credit card transactions from

compensation. C’est ainsi que fonctionne le fonds provincial que
le Québec a mis sur pied. En seulement quatre ans, avec une
contribution de 3,50 $ par tranche de 1 000 $ d’achats de voyage
et des frais minimes imposés aux agences de voyages, le fonds du
Québec dispose maintenant de 60 millions de dollars.

Pour vous donner une idée, si nous utilisons les données de
Statistique Canada selon lesquelles 109 millions de passagers sont
passés par les aéroports du Canada en 2010, présumons que la
moitié étaient des Canadiens. Si nous appliquions l’approche
québécoise à l’échelle nationale, avec un prix moyen du billet de
1 000 $, le fonds serait de plus de 190 millions de dollars au bout
d’un an, pour 65 millions de voyageurs canadiens. Ce serait un
premier pas dans la bonne direction pour protéger les
consommateurs en cas de manquement ou d’événements
majeurs et pour garantir qu’ils n’aient pas à assumer des pertes
et des dépenses importantes.

Vous vous demandez probablement pourquoi nous demandons
une mesure aussi altruiste. Ce régime de protection des
consommateurs hétérogène dont j’ai parlé a d’importantes
conséquences sur le plan financier pour les voyagistes et les
lignes aériennes comme ceux que représente le conseil. Ces
dernières années, nous avons vu les sociétés de crédit assumer en
double la responsabilité d’offrir une compensation aux
consommateurs pour les services non rendus. Lorsqu’un
consommateur fait l’achat d’un voyage organisé ou d’un billet
d’avion avec sa carte de crédit, il peut se faire rembourser par la
société de cartes de crédit s’il ne reçoit pas le service en question.

Toutefois, cette quasi-assurance n’est rien d’autre qu’un outil
de marketing pour inciter les consommateurs à utiliser telle carte
de crédit plutôt que telle autre. Je ferais remarquer également que
les avantages de cette quasi-assurance ne sont généralement pas
garantis par écrit. Je vous mets au défi de lire votre entente de
carte de crédit : vous allez constater qu’il n’y a rien à ce sujet, à
moins que vous n’ayez une carte pour les clients très privilégiés.
Les consommateurs prennent un risque lorsqu’ils décident de
compter sur ce service; ils n’ont pas l’information nécessaire. Les
sociétés de cartes de crédit peuvent prendre la décision de
rembourser leurs clients après avoir déterminé les répercussions
d’ordre financier, et cela se fait dans le cadre d’un communiqué.
Elles ne remboursent que le coût des achats effectués par le
consommateur, pas le coût du rapatriement ou d’un nouveau
voyage.

Ce qui est encore plus important, c’est que cette quasi-
assurance cause également des distorsions extrêmes sur le plan
économique dans notre secteur. Vu les faillites dont j’ai parlé tout
à l’heure, elle a été utilisée à plusieurs reprises. Les sociétés de
cartes de crédit, plutôt que d’assumer le coût de cette assurance
elles-mêmes, en transfèrent la responsabilité financière, en raison
des défaillances potentielles, aux entreprises qui s’occupent du
traitement des transactions par carte qui gèrent les transactions
entre les voyagistes et les lignes aériennes, d’une part, et les
consommateurs, de l’autre— l’intermédiaire électronique, si vous
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travel companies. This is a further transfer of this financial
liability down the chain.

These demands take the form of letters of credit, other
securities or the withholding of monies received from consumers
for an undetermined amount of time. They severely compromise
the financial health of many travel operators and airlines. You
may remember that Conquest Vacations went out of business
after 20 years citing the unrealistic demands of the credit card
companies and their processors as one of the primary reasons. It
is also becoming a barrier to entry for those wishing to start new
airlines or travel companies.

Travel operators and airlines have little choice but to bend to
these demands given that over 90 per cent of travel packages are
now purchased with credit cards. You may ask what happened to
the three provincial compensation funds. You would be right to
point out that the quasi-consumer protection provided by credit
card companies is the responsibility of these provincial
organizations. If you reside in any of the three provinces and
did not receive service, you would be entitled to receive
compensation from the provincial funds. Only these three
regulated provinces will pay for the cost of repatriating
consumers when the tour operator has failed. We submit that
this causes significant confusion and risk for the consumer. You
may have consumers residing in Nova Scotia, Alberta and
Saskatchewan, where there is no protection. If a national
compensation fund were created as a first resort for stranded
Canadians in time of default, there would be less risk in the
overall payment system for the travel industry; processors would
demand less; and travel operators or merchants would have more
financial flexibility.

Credit card companies could still operate this quasi-insurance.
The key difference of inserting a national compensation fund into
the financial cycle is that in times of failure, credit card companies
would reimburse a consumer for services not received in a manner
of a true insurance product. Credit card companies would then
access the national compensation fund to reimburse themselves,
as opposed to transferring the financial liability to the processors
and then to the tour operator or airline company. Processors
would then feel more confident in their financial role in the cycle
and would eliminate the demands placed on travel operators and
airlines. We submit that this would be a fairer balance of the
financial risk in the system between all participants, consumers
included.

voulez. Par conséquent, ces entreprises imposent maintenant des
modalités exigeantes aux sociétés qui offrent des voyages pour le
traitement des transactions par carte de crédit. La responsabilité
financière est donc repoussée plus loin le long de la chaîne.

Ces exigences prennent la forme de lettres de crédit, d’autres
garanties ou encore de retenue des fonds reçus des
consommateurs pendant une période indéterminée. Elles
compromettent gravement la santé financière de nombre de
voyagistes et de lignes aériennes. Vous vous rappelez peut-être
que Conquest Vacations a fait faillite après 20 ans et en citant
comme l’une des principales raisons de sa faillite les exigences
déraisonnables des sociétés de cartes de crédit et des entreprises
connexes qui s’occupent du traitement. Cela devient également un
obstacle à l’entrée sur le marché de nouvelles lignes aériennes ou
de nouvelles sociétés de voyages.

Les voyagistes et les lignes aériennes n’ont pas vraiment le
choix de se plier à ces exigences, vu que plus de 90 p. 100 des
voyages sont achetés à l’aide d’une carte de crédit. Vous vous
demandez peut-être ce qu’il est advenu des trois fonds
provinciaux de compensation. Vous auriez raison de faire
remarquer que la quasi-protection des consommateurs offerte
par les sociétés de cartes de crédit est la responsabilité de ces
organisations provinciales. Si vous résidez dans l’une des trois
provinces en question et que vous n’avez pas reçu de service, vous
avez droit à une compensation du fonds provincial. Seules ces
trois provinces dotées d’une réglementation assument le coût de
rapatriement des consommateurs lorsque le voyagiste est en
défaut. Nous affirmons que cela cause beaucoup de confusion
chez les consommateurs et un risque important pour ceux-ci. Il y a
aussi des consommateurs qui vivent en Nouvelle-Écosse, en
Alberta et en Saskatchewan, où aucune protection n’est offerte. Si
un fonds national de compensation était créé et servait de premier
recours pour les Canadiens coincés à l’étranger en raison d’une
défaillance, il y aurait moins de risque dans l’ensemble du système
de paiement du secteur des voyages, les entreprises qui traitent les
transactions auraient moins d’exigences, et les voyagistes ou les
marchands de voyages disposeraient d’une plus grande marge de
manœuvre sur le plan financier.

Les sociétés de cartes de crédit pourraient quand même offrir
leur quasi-assurance. Le changement crucial qu’apporterait la
création d’un fonds national de compensation dans le cycle
financier, c’est que, en cas de défaut, les sociétés de cartes de crédit
rembourseraient aux consommateurs le coût des services qu’ils
n’ont pas obtenus de la même manière que s’il s’agissait d’un
véritable produit d’assurance. Elles auraient alors accès au fonds
national de compensation pour obtenir elles-mêmes un
remboursement, plutôt que de transférer la responsabilité
financière aux sociétés de traitement, qui la refilent ensuite au
voyagiste ou à la compagnie aérienne. Les sociétés de traitement
seraient davantage en confiance à l’égard de leur rôle financier
dans le cycle et n’auraient plus à imposer d’exigences aux
voyagistes et lignes aériennes. Nous affirmons que la répartition
du risque financier dans le système entre tous les participants, y
compris les consommateurs, serait plus équitable.
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We have had active discussions with the consumer protection
office in Quebec, the Travel Industry Council of Ontario,
Transport Canada and Industry Canada concerning the
creation of a national compensation fund. These discussions
continue, and we hope that this is the mechanism to harmonize
this challenging, disjointed regulatory framework.

There is also a Consumer Measures Committee of all provinces
chaired by Industry Canada, which is exploring the concept of a
national compensation fund. This process, however, is very slow
and needs policy and political direction from the federal level to
move forward.

Further, I recognize that your colleagues on the Standing
Senate Committee on Banking, Trade and Commerce have
already undertaken a broad consultative study on how credit
card companies may exert undue economic influence in all
merchant transactions. Certainly, a number of solutions are being
explored through the Competition Bureau and Finance Canada’s
task force on the payments system. We would welcome an
opportunity through the work you are undertaking for a more
thorough examination of this issue with the provincial
compensation funds, who have been advocating for a national
approach to their jurisdictions.

In conclusion, I would like you to consider that the airline and
tour operator sectors face significant risks at this juncture. Due to
the fiscal burden placed on the air sector by government in
tandem with an insufficient consumer protection framework,
companies like ours are compromised in our abilities to innovate,
contribute more fully in the economy, and to keep and create
meaningful jobs for Canadians.

Thank you once again for your attention to this matter.

[Translation]

We welcome your questions.

The Chair: Thank you, Mr. Bussières. I will start by
introducing the committee members in attendance this evening:
Senator Merchant from Saskatchewan, Senator Verner from
Quebec City, Senator Greene from Halifax, Senator MacDonald
from Cape Breton, Senator Martin from Vancouver, and Senator
Zimmer from Manitoba.

[English]

Senator Zimmer: First of all, thank you for your presentation. I
have two questions.

It has been said that many people flying internationally are
crossing the border because of the lower cost of flights from U.S.
airports. Has this been affecting Air Transat? If so, how do you
intend to keep your relationship with your passengers?

Nous avons discuté activement avec l’Office de la protection du
consommateur du Québec, le Travel Industry Council of Ontario,
Transports Canada et Industrie Canada de la création d’un fonds
national de compensation. Les discussions se poursuivent, et nous
espérons que le mécanisme proposé est celui qui permettra
d’harmoniser un cadre réglementaire hétérogène qui pose
problème.

Il y a également un Comité des mesures en matière de
consommation composé de représentants de toutes les provinces
et présidé par Industrie Canada, qui examine l’idée d’un fonds
national de compensation. Il s’agit cependant d’un processus très
lent et qui exige une orientation stratégique et politique de la part
du gouvernement fédéral pour continuer d’avancer.

En outre, je sais que vos collègues du Comité sénatorial
permanent des banques et du commerce ont déjà entrepris une
vaste étude de consultation sur l’influence potentiellement indue
sur le plan économique des sociétés de cartes de crédit dans le
cadre de toutes les transactions commerciales. Le Bureau de la
concurrence et le Groupe de travail chargé de l’examen du
système de paiements du ministère des Finances envisagent
assurément plusieurs solutions. Nous aimerions voir dans le
cadre du travail que vous entreprenez l’occasion d’effectuer un
examen approfondi de la question avec les responsables des fonds
provinciaux de compensation, qui défendent l’idée d’une
approche nationale à l’égard de leurs champs de compétence.

En conclusion, j’aimerais que vous teniez compte du fait que les
lignes aériennes et les voyagistes font face à des risques importants
à l’heure actuelle. Le fardeau fiscal que le gouvernement impose
au secteur du transport aérien et l’insuffisance du cadre de
protection des consommateurs compromettent la capacité de
sociétés comme la nôtre d’innover, de contribuer davantage à
l’économie et de créer et de maintenir de bons emplois pour les
Canadiens.

Merci encore de vous pencher sur la question.

[Français]

Nous vous invitons à poser vos questions.

Le président : Merci, monsieur Bussières. Je vais commencer
par vous présenter les membres du comité présents ce soir : le
sénateur Merchant, de la Saskatchewan, le sénateur Verner, de la
belle ville de Québec, le sénateur Greene, de Halifax, le sénateur
MacDonald, du Cap-Breton, le sénateur Martin, de Vancouver, et
le sénateur Zimmer, du Manitoba.

[Traduction]

Le sénateur Zimmer : Tout d’abord, merci de votre exposé. J’ai
deux questions.

On a dit que beaucoup de gens qui prennent un vol pour
l’étranger traversent la frontière en raison du coût moins élevé des
vols à partir des aéroports américains. Est-ce que cette situation a
touché Air Transat? Le cas échéant, comment comptez-vous
maintenir votre relation avec vos passagers?

3:34 Transport and Communications 15-11-2011



Mr. Bussières: The answer is clearly yes. We do have ex-clients
going to Plattsburgh and taking a flight, and then they go down
South. How do you track that? It is very difficult.

The levies and cost that many of you have heard of already
clearly has an impact. You do try to seduce your clients and keep
them with you, but unfortunately in our domain, loyalty from the
client is something we fight for every day.

Senator Zimmer: Also, the Asian economy has been slowing
growing in Canada for the past nine years, roughly. Has Air
Transat ever considered entering into this market?

Mr. Bussières: Mr. Petsikas and I did in 2005, and it was very
difficult to compete with airline tickets that Chinese companies
were offering at that time. In reality, we did not have the right
plane because we had to remove certain seats on our aircraft. It is
something that we are still looking at very actively.

Senator Zimmer: I saw a smile between the two of you. Is there
a hidden secret there somewhere?

Mr. Bussières: No, it is an incredible market.

George Petsikas, Senior Director, Government and Industry
Affairs, Air Transat: Are we on the record?

The Chair: You are not only on the record, I would like to
remind you that you are on television. That is the real record.

Senator Greene: Do your customers pay the exact same fees
and taxes that regular airlines pay on the price of their ticket?

Mr. Petsikas: Let us be clear: All of our operations are
international. We do not fly domestically in Canada. Second, a
vast majority of them operate under scheduled international
licences, just like Air Canada or anyone else.

Third, in answer to your question, yes, as a general rule, a
passenger buying a ticket from Toronto to London Heathrow will
be charged the air transport security charge, and is subject to any
other applicable charges or taxes — for example U.K. passenger
duty, et cetera. Our passengers are subject to the same fee and tax
structure as the major network operators.

[Translation]

Senator Verner: I would like to ask some further questions to
follow up on the questions Senator Greene asked. I would like to
come back to the matter of taxes. I would like to share a personal
experience from a week ago.

M. Bussières : Il est clair que la réponse est oui. Nous avons bel
et bien d’anciens clients qui se rendent à Plattsburgh pour prendre
l’avion et pour aller dans le Sud. Comment s’y prendre pour
surveiller cela? C’est très difficile.

Les droits et coûts dont bon nombre d’entre vous avez déjà
entendu parler ont clairement un effet. On essaie de séduire les
clients et de les garder, mais, malheureusement, dans notre
domaine, la loyauté des clients est une chose que nous devons
gagner chaque jour.

Le sénateur Zimmer : En outre, les échanges entre l’Asie et le
Canada augmentent lentement depuis environ neuf ans. Est-ce
qu’Air Transat a déjà envisagé une présence sur ce marché?

M. Bussières :M. Petsikas et moi l’avons fait en 2005, et il était
alors très difficile d’offrir des prix concurrentiels par rapport à
ceux des sociétés chinoises. En réalité, nous ne disposions pas du
bon appareil, parce que nous devions enlever certains sièges dans
l’appareil que nous avions. C’est quelque chose que nous
examinons de façon très attentive.

Le sénateur Zimmer : Je vous ai vu vous faire un sourire.
Y a-t-il quelque chose de secret à cet égard?

M. Bussières : Non, c’est un marché incroyable.

George Petsikas, directeur principal, Affaires gouvernementales
et de l’industrie, Air Transat : Est-ce que ce que nous disons va
figurer au compte rendu?

Le président : Non seulement ce que vous dites va figurer au
compte rendu, mais j’aimerais aussi vous rappeler que vous êtes à
la télévision. Voilà ce qui compte vraiment.

Le sénateur Greene : Est-ce que vos clients paient exactement
les mêmes frais et taxes que les compagnies aériennes ordinaires
par rapport au prix du billet?

M. Petsikas : Soyons clairs : toutes nos activités sont
internationales. Nous n’offrons pas de vol intérieur au Canada.
Ensuite, la vaste majorité d’entre elles ont un permis de
transporteur international régulier, comme Air Canada ou
n’importe qui d’autre.

Enfin, pour répondre à votre question, oui, en règle générale,
un passager qui achète un billet en partance de Toronto et à
destination de Heathrow, à Londres, doit payer les frais de
sécurité du transport aérien et toutes les autres charges ou taxes
applicables, par exemple les droits imposés aux passagers au
Royaume-Uni. Nos passagers sont assujettis à la même structure
de frais et de taxes que ceux des grands exploitants de réseau.

[Français]

Le sénateur Verner : J’aimerais poser des questions
supplémentaires pour faire suite à celles du sénateur Greene.
J’aimerais revenir sur la question des taxes. Je vous fais part d’une
expérience personnelle qui date d’une semaine.
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I tried to book flights to Florida from Quebec City. I was
advised to use a regular flight because if I used reward points,
I would pay less tax on a regular flight, either with WestJet or Air
Canada, than with Air Transat. Is it because I am using reward
points?

It would cost almost twice as much in taxes if I took Air
Transat rather than using my Visa points, for example, to pay for
my ticket with Air Canada or WestJet.

Mr. Petsikas: It does not have to do with the reward points.
I think the use of reward points is subject to a different system
when it comes to taxation than paying full price with us. We need
to compare apples with apples. If you buy a one-way ticket
Toronto-Orlando with Air Canada for $299, you will be subject
to the same applicable taxes for the same trip with Air Transat,
including the airport improvement fees for Pearson, the security
taxes and so on. Now, there may be differences in the surcharges
included that are not related to the taxes, for example fuel
surcharges. There may be differences, but no, we are normally
subject to the same taxation rates.

Senator Verner: I simply wanted to say that this is what a travel
agent told me.

[English]

Senator Greene: With regard to competition from American
airports, from charter services and companies like your own in
American airports, how much business do you estimate that they
draw from you in Montreal and Toronto that you would not
ordinarily lose?

Mr. Petsikas: You are referring to border airports? We call
that phenomenon cross-border leakage. The big draws are
Plattsburgh and Burlington for Montreal, Buffalo for Toronto
and Bellingham and Seattle for Vancouver. We are estimating
right now that approximately 3 million to 4 million passengers a
year take their automobiles or other forms of ground transport to
fly out of those airports as opposed to Toronto, Montreal and
Vancouver.

There are a variety of reasons, but the central one is cost. In
many cases, those airports are highly subsidized. For example,
I can tell you that the Plattsburgh airport was built by the U.S.
Air Force; the runway and the tarmac area was all built. When
the U.S. Air Force pulled out a few years ago, they came up with
a great idea and said why not make it a passenger airport?

The state of New York and Clinton County basically built the
terminal free of charge. I know the people at Plattsburgh; we have
met on several occasions. They are very entrepreneurial. They
come up to you with a straight face and say why not have Air

J’ai tenté de réserver des vols vers la Floride avec départs de
Québec. On m’a conseillé d’utiliser un vol régulier parce que si
j’utilisais des points bonis, et que je paierais moins de taxes sur un
vol régulier, soit avec West Jet ou Air Canada, qu’avec
Air Transat. Est-ce parce que j’utilise des points bonis?

Ça coûtait presque le double en taxes si je prenais Air Transat
au lieu de prendre des points Visa, par exemple, pour payer mon
billet avec Air Canada ou West Jet.

M. Petsikas : Cela n’a pas rapport aux points bonis.
L’utilisation des points bonis, je crois, est sujette à un régime
différent au plan de la taxation que celui de payer le plein prix de
chez nous. Il faut comparer des pommes avec des pommes. Si
vous achetez un aller simple Toronto-Orlando avec Air Canada
pour 299$, pour le même trajet avec Air Transat, vous serez
assujettie aux mêmes taxes applicables que sont les frais
d’amélioration aéroportuaires pour Pearson, les taxes pour la
sécurité et autres. Maintenant, il pourrait y avoir des différences
quant aux surcharges qui sont incluses et non par rapport aux
taxes, comme des surcharges de carburant, par exemple. Il
pourrait y avoir des différences, mais en principe, non, on est
sujets aux mêmes taux de taxation.

Le sénateur Verner : Je voulais simplement vous dire que c’était
ce qu’un agent de voyages m’avait dit.

[Traduction]

Le sénateur Greene : En ce qui concerne la concurrence des
aéroports américains, à l’égard des vols nolisés et de sociétés
comme la vôtre dans les aéroports américains, quelle est selon
vous la proportion de la clientèle de Montréal et de Toronto qu’ils
attirent et que vous ne perdriez pas normalement?

M. Petsikas : Parlez-vous des aéroports frontaliers? Nous
parlons dans ce cas de pertes transfrontalières. Les aéroports
qui attirent beaucoup de monde sont ceux de Plattsburgh et de
Burlington pour Montréal, celui de Buffalo pour Toronto et ceux
de Bellingham et de Seattle pour Vancouver. Nous estimons que,
à l’heure actuelle, de trois à quatre millions de passagers prennent
chaque année leur voiture ou un autre moyen de transport
terrestre pour aller prendre l’avion à partir de ces aéroports plutôt
qu’à partir de Toronto, de Montréal ou de Vancouver.

Il y a toutes sortes de raisons, mais la principale, c’est le coût.
Dans bien des cas, il s’agit d’aéroports qui bénéficient de
beaucoup de subventions. Je peux vous dire que l’aéroport de
Plattsburgh, par exemple, a été construit par la Force aérienne des
États-Unis; la piste d’atterrissage et l’aire de trafic étaient
entièrement construites. Lorsque la force aérienne a quitté les
lieux il y a quelques années, quelqu’un a eu l’excellente idée d’en
faire un aéroport civil.

L’État de New York et le comté de Clinton ont essentiellement
construit le terminal gratuitement. Je connais les gens qui
s’occupent de l’aéroport de Plattsburgh; je les ai rencontrés
plusieurs fois. Ils ont un grand sens de l’entrepreneuriat. Ils ne se
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Transat take off from Plattsburgh on your way to Cancun or
wherever because I can offer you a landing fee and airport costs
about one tenth of that at Trudeau airport.

It is hard to say I am not interested. There are reasons why, of
course, we do not want to be drawing traffic away from our base,
which is Montreal Trudeau, as it should be. One of the problems
we have is we have made multi-billion dollars of investments in
airport infrastructure in this country. We should have airport
infrastructure that people want to travel in.

People say this is a great airport; it is very convenient, it serves
my purposes and the cost is right. That last part is getting tougher
and tougher because of the costs in the system, the tax and fiscal
policy that is applicable, as you have heard from other witnesses.
Frankly, it is also the user-pay mantra as far as airport
infrastructure is concerned, where 20 years ago we basically said
that airports should pay for everything. We told them to do it
through debt financing because that is the only thing you have as
an option to build what was dilapidated infrastructure. Then it is
your problem to go collect it from your users — end of story.

You cannot compete on that model versus a highly subsidized
one, where you say we will pick up all the costs; you guys just try
and get the passengers in for whatever you think you can charge
on top.

Senator Greene: Over time, if we do not do anything, if we do
not make changes up here with the way we conduct our business,
what do you see 10 years from now?

Mr. Petsikas: The problem with cross-border leakage is not
necessarily the aggregate numbers. They are relatively small
compared to the total number of enplanements at Canadian
airports. The problem is the trend. As pollsters will tell you: Never
mind the numbers; look at the trends.

The trend, in my opinion, is essentially underlining what is a
symptom of a larger problem. The symptom is that we have a
Canadian air transport system right now that is losing ground.
Travel and tourism in Canada supports approximately 650,000
jobs, coast to coast. We are talking tourism, hotels, lodging,
airlines, et cetera.

Canada used to be in the top 10, number 8 in international
tourism arrivals, not even five or six years ago. They are now
number 13 and falling rapidly. This is a problem. One of the
symptoms is what is happening right now with people, as I like to

gênent pas pour dire : « Pourquoi ne pas faire décoller les avions
d’Air Transat à destination de Cancun ou d’ailleurs à partir de
Plattsburgh, parce que nous ne pouvons vous offrir des
redevances d’atterrissage et des frais d’aéroport correspondant à
peu près au dixième de ce que vous offre l’aéroport Trudeau? »

Il m’est difficile de dire que je ne suis pas intéressé. Il y a
évidemment des raisons pour lesquelles nous ne voulons pas
attirer la clientèle vers un autre aéroport que notre aéroport de
base, qui est l’aéroport Trudeau de Montréal, comme il se doit.
L’un des problèmes qui se posent pour nous, c’est que nous avons
investi des milliards de dollars dans l’infrastructure aéroportuaire
du Canada. Nous devrions disposer d’une infrastructure
aéroportuaire que les gens souhaitent utiliser.

Les gens disent que c’est un excellent aéroport, qu’il est très
pratique, qu’il répond à leurs besoins et que le prix est juste. C’est
de plus en plus difficile par rapport à ce dernier élément en raison
des coûts liés au système, des politiques fiscales et budgétaires
applicables, comme vous avez entendu d’autres témoins le dire.
Franchement, le problème vient aussi de la mentalité de
l’utilisateur payeur en ce qui a trait à l’infrastructure
aéroportuaire, c’est-à-dire le fait que, il y a 20 ans, nous avons
essentiellement déclaré que les aéroports devraient assumer tous
les coûts. Nous leur avons dit de le faire en utilisant le
financement par emprunt, parce que c’est la seule option
possible lorsqu’il s’agit de rénover ce qui était alors une
infrastructure en ruine. Nous leur avons ensuite dit de trouver
un moyen de refiler la facture aux utilisateurs, point à la ligne.

On ne peut pas être concurrentiel avec ce modèle par rapport à
un modèle très subventionné, dans le cadre duquel tous les coûts
sont assumés et où les aéroports n’ont qu’à essayer de convaincre
les passagers de payer ce qu’ils pensent pouvoir leur faire payer en
plus.

Le sénateur Greene : Au fil du temps, si nous ne faisons rien, si
nous n’apportons pas de changements ici dans notre façon de
mener nos activités, quelle sera la situation dans dix ans selon
vous?

M. Petsikas : Le problème des pertes transfrontalières n’est pas
nécessairement lié aux chiffres dans l’ensemble. Ceux-ci sont
relativement petits, si on les compare au nombre total
d’embarquements dans les aéroports du Canada. Le problème,
c’est la tendance. Tous les sondeurs vous le diront : oubliez les
chiffres; concentrez-vous sur les tendances.

La tendance, à mon avis, met essentiellement en lumière ce qui
est symptomatique d’un problème de plus grande portée. Le
symptôme, c’est que, à l’heure actuelle, le système de transport
aérien du Canada perd du terrain. Le secteur du voyage et du
tourisme compte pour environ 650 000 emplois d’un océan à
l’autre. Il s’agit du tourisme, des hôtels, de l’hébergement et les
lignes aériennes et ainsi de suite.

Le Canada était avant dans les dix premiers pays, le huitième
sur le plan des arrivées de touristes étrangers, il y a de cela pas
même cinq ou six ans. Le pays est maintenant treizième, et la
chute rapide se poursuit. Cela pose problème. L’un des
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say, fleeing the jurisdiction in their cars and saying: I will not pay
these taxes and these high infrastructure costs because I can do it
so much cheaper elsewhere.

That is a warning to us. If we want to continue to have a piece
of the world travel and tourism pie, which is the largest and
fastest-growing industry in the world, we will have to step back
and focus on having, for once, what I would call a strategic
aviation policy in this country.

We have had aviation policies, but we have not had a strategic
one that basically has as its underlying objective the ability for the
air transport system, as a major enabler and facilitator of broader
economic activity, including travel and tourism, to operate in the
most cost-competitive and efficient manner possible in order to
support that broader economic activity. We have never actually
said: Does this policy enable that objective? Does it get us there?

All we have had up to now, as you know, is user pay — what
impact it has on cost competitiveness of the system, we really do
not care — and a fiscal policy taxation that essentially views us
from a fiscal position, meaning great revenue for the fisc, for the
centre; we are not going to reinvest it but just keep it for ourselves,
and good luck with it.

If we do not change that, we will be in big trouble, because
there are some very aggressive countries out there that have
identified travel and tourism as strategic growth industries in their
countries. They are putting their money where their mouths are,
and they are putting their money in infrastructure and setting
themselves up to go and get this world and travel tourism pie.

We have seen remarkable success stories; for example, Turkey.
We started flying into Turkey this year. I saw that last year, and I
said: Why do we want to fly to Istanbul? Then you look at the
numbers and you realize that Turkey has gone from I do not
know what to number 7 in the world in international tourism
arrivals. It has rocketed into the top 10. Why? With their industry,
government policy and all stakeholders, they said, ‘‘We want
people to come to Turkey and spend money. This is good. It is
foreign income and helps pay the bills here. We like this.’’

symptômes, c’est ce que font les gens en ce moment, c’est-à-dire
que, selon l’expression que j’aime utiliser, ils échappent à
l’administration en prenant leur voiture et en disant : « Je ne
vais pas payer ces taxes ni ces coûts élevés liés aux infrastructures,
parce que je peux payer vraiment moins cher ailleurs. »

Pour nous, c’est un avertissement. Si nous voulons continuer
d’avoir notre part du gâteau dans le secteur du tourisme et des
voyages, lequel est le plus important et celui qui connaît la
croissance la plus rapide dans le monde, il va falloir que nous
prenions du recul et que nous nous dotions, pour une fois, de ce
que j’appelle une politique stratégique en matière d’aviation au
Canada.

Nous avons déjà eu des politiques en matière d’aviation, mais
nous n’avons jamais eu de politiques stratégiques ayant
essentiellement comme objectif sous-jacent de permettre au
système de transport aérien, comme catalyseur important de
l’activité économique en général, y compris les voyages et le
tourisme, de mener ces activités de la façon la plus concurrentielle
et efficace possible sur le plan des coûts pour contribuer à
l’activité économique en général. Nous ne nous sommes jamais
vraiment posé les questions suivantes : est-ce que cette politique
permet d’atteindre cet objectif? Est-ce que cela nous permet
d’arriver à notre but?

Tout ce que nous avons eu jusqu’à maintenant, comme vous le
savez, c’est la politique de l’utilisateur payeur— ses répercussions
sur la compétitivité du système sur le plan des coûts, nous ne nous
en soucions pas du tout — et un mode de taxation axé sur une
politique budgétaire dans le cadre de laquelle nous sommes
essentiellement perçus dans une optique budgétaire, c’est-à-dire
comme une excellente source de revenus pour le fisc, pour le
centre; nous n’allons pas réinvestir l’argent; nous allons le garder
pour nous, et bonne chance dans vos activités.

Si nous ne modifions pas cette situation, nous allons avoir de
gros problèmes, parce qu’il y a des pays très dynamiques qui ont
déterminé que le secteur des voyages et du tourisme avait un rôle
stratégique à jouer dans leur croissance. Ils joignent l’acte à la
parole et investissent leur argent dans l’infrastructure et se
préparent à s’accaparer d’une part du gâteau dans le secteur
mondial des voyages et du tourisme.

Nous avons été témoins de grandes réussites, par exemple dans
le cas de la Turquie. Nous avons commencé à offrir des vols vers
la Turquie cette année. J’ai vu cela l’an dernier, et j’ai dit :
« Pourquoi voudrions-nous offrir des vols vers Istanbul? »
Ensuite, on regarde les chiffres et on se rend compte que la
Turquie est passée de je ne sais trop quel rang au septième rang
dans le monde pour ce qui est des arrivées de touristes étrangers.
Elle a connu une ascension extrêmement rapide vers les dix
premiers pays dans le monde. Pourquoi? Les représentants de
l’industrie, les responsables des politiques gouvernementales et
tous les intervenants ont dit : « Nous voulons que les gens
viennent dépenser de l’argent en Turquie. C’est une bonne chose.
Il s’agit d’un revenu en provenance de l’étranger, et cela aide à
régler les factures ici. Nous aimons cela. »
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What do we need to do to work with the stakeholders —
meaning the industry, airlines and airports — to get a good
product out there and to get people to say, ‘‘I want to go to
Turkey. This sounds like an interesting place to spend my hard-
earned after-tax dollars’’?

They figured it out and the results are there. I do not want to
reinvent the wheel. The examples are there. Let us sit down as
stakeholders around the table and let us do that.

Mr. Bussières: We do not sell many airline tickets, per se. We
are essentially a travel holiday provider and what we sell is a
package. This has given us a small advantage, pertaining to your
question, when people leave from Plattsburgh or elsewhere. It is
not only an airline ticket, but a lot has changed with technology
today.

If you take an online travel provider, you can go to an online
provider, either a dot-com or dot-ca, and package your own trip.
You choose the components. You may choose an airline ticket
because it is cheaper from Plattsburgh. You buy your hotel room
and create your own package.

That becomes, for us, a real competitor. If you do not have the
cost and fees associated with it, you will not be able to compete,
because that will be cheap for the consumer. I am trying to frame
it. If we do not, as Mr. Petsikas is inviting us to do, revamp the
policy, 10 years from now I am not sure we will be there.

Senator Merchant: I come from Regina, and you people know
where Regina is. I am so pleased. We do not have a lot of
competition out of Regina.

Mr. Bussières: That is good for us.

Senator Merchant: I know that you are a charter service. Do
you fly any routes just within Canada?

Mr. Bussières: Not yet.

Senator Merchant: Would you like to do that?

Mr. Bussières: It may well be, but we are not announcing
anything yet.

Senator Merchant: Are you looking at some change that would
facilitate that? Competition is good. There are other companies.
We have heard from WestJet and Porter. You, I assume, are
making money, operating flights here. You might not want to
answer the question, but I assume you are a successful company
too, that you make money.

[Translation]

Mr. Bussières: We are trying to be successful and we are
working hard.

Que pouvons-nous faire pour collaborer avec les intervenants
— c’est-à-dire l’industrie, les lignes aériennes et les aéroports —
pour offrir un bon produit et pour amener les gens à dire : « Je
veux aller en Turquie. J’ai envie d’aller là-bas dépenser le revenu
net que je travaille fort à gagner. »

Ils y sont parvenus, et les résultats sont au rendez-vous. Je ne
veux pas réinventer la roue. Les exemples existent. Réunissons les
intervenants et faisons la même chose.

M. Bussières : Nous ne vendons pas beaucoup de billets
d’avion en tant que tels. Nous sommes essentiellement un
fournisseur de voyages, et, ce que nous vendons, ce sont des
forfaits. Cela nous a donné un petit avantage, par rapport à votre
question, lorsque les gens partent de Plattsburgh ou d’ailleurs. Il
ne s’agit pas seulement d’un billet d’avion, mais beaucoup de
choses ont changé avec les technologies d’aujourd’hui.

Si vous prenez un fournisseur de voyages en ligne, vous pouvez
faire affaire avec un fournisseur en ligne, soit un point.com ou un
point.ca, et élaborer votre propre forfait. C’est vous qui choisissez
les différents éléments. Vous pouvez choisir d’acheter un billet
d’avion parce qu’il coûte moins cher en partance de Plattsburgh.
Vous réservez votre chambre d’hôtel ou vous créez votre propre
forfait.

Cela devient, pour nous, une vraie concurrence. S’il n’y a ni
coût ni frais qui y sont associés, nous ne pouvons pas être
concurrentiels, parce que cela coû te moins cher au
consommateur. J’essaie de formuler la chose. Si nous ne
revoyons pas la politique, comme M. Petsikas nous invite à le
faire, dans dix ans, je ne suis pas sûr que nous serons encore là.

Le sénateur Merchant : Je viens de Regina, et vous savez où se
trouve Regina. Je suis tellement heureuse. Il n’y a pas beaucoup
de concurrence à Regina.

M. Bussières : C’est bon pour nous.

Le sénateur Merchant : Je sais que vous offrez des vols nolisés.
Offrez-vous des vols seulement au Canada?

M. Bussières : Pas encore.

Le sénateur Merchant : Aimeriez-vous le faire?

M. Bussières : Cela pourrait très bien se faire, mais nous
n’avons encore rien à annoncer.

Le sénateur Merchant : Envisagez-vous des changements qui
faciliteraient cela? La concurrence est une bonne chose. Il y a
d’autres sociétés. Nous avons entendu le témoignage des
représentants de WestJet et de Porter. Je présume que les vols
que vous offrez ici sont rentables. Vous ne voudrez peut-être pas
répondre à la question, mais je présume que votre entreprise est
rentable.

[Français]

M. Bussières : On essaie d’avoir du succès et on travaille fort.
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[English]

Senator Merchant: One company that seems to me to have
many advantages is Air Canada. Am I allowed to speak about it?
However, from time to time they do not make money.

Is there something different in your structure, in your work
ethic, or in your unions? Why does Air Canada have problems
and yet these other small companies seem to be able to manage
and make money?

[Translation]

Mr. Bussières: I will try to answer your question this way. Our
company has been around for a long time, and its cost structure
increases from year to year. In our industry, the industry of leisure
holiday travel, if we compare a package that was sold in 2001 with
the same package on sale today, it is approximately 38 per cent
cheaper according to the studies by the Conference Board of
Canada.

To remain competitive, we must constantly reinvent ourselves.
We need to change our business model, which is what we are
trying to do. I have been with Air Transat for over 11 years, and I
would say that this is the fourth time the company has reinvented
itself. And to do that, we need to be flexible.

The rules need to be established to that effect and if they are
not, the company is clearly destined to disappear. Senator
Zimmer just referred to the fact that I was smiling. He was
right. Since we are a public company, our results for the last
quarter have been rather disappointing.

Once again, we are in the process of reinventing the company.
We have made some very difficult decisions recently, which is
public information. Earlier, I spoke about credit card processors.
I would say that the transfer fees are as high if not higher than our
profits in the transaction, and they are not the ones taking the
risk.

When we talk about trying to work together for a more
balanced approach, we do so with the goal of staying in business
longer. I cannot speak for Air Canada, a company that has
existed for a long time. The challenges and difficulties that Air
Canada is facing, we are facing, too, because we also have staff.
Some of them are unionized and others are not. Finding the right
combination and the right balance is a constant challenge.

[English]

Senator MacDonald: I want to pursue a line that Senator
Merchant just raised. She asked whether you were going to
consider domestic routes, and you coyly responded ‘‘perhaps.’’
It begs the question: You have been in business for 25 years,
which seems to me to be a long enough time to make up one’s
mind. I am curious as to why you have not gone into the domestic
market in the past 25 years.

[Traduction]

Le sénateur Merchant : Une société qui, à mes yeux, semble
bénéficier de beaucoup d’avantages, c’est Air Canada. Ai-je le
droit d’en parler? Cependant, de temps à autre, cette société ne
semble pas être rentable.

Y a-t-il quelque chose de différent dans votre structure, dans
votre éthique de travail ou à l’égard de vos syndicats? Pourquoi
Air Canada a-t-elle des problèmes, tandis que les autres sociétés
plus petites semblent arriver à les régler et à être rentables?

[Français]

M. Bussières : Je vais tenter de répondre à votre question de la
façon suivante. Notre entreprise existe depuis longtemps, sa
structure de coûts augmente d’année en année. Dans notre
domaine, celui des voyages-vacances, si on compare un forfait qui
se vendait en 2001 avec le même forfait qui se vend aujourd’hui, il
est environ 38 p. 100 moins cher selon les études menées par le
Conference Board du Canada.

Pour demeurer compétitif, nous devons continuellement nous
réinventer. Il faut qu’on modifie notre modèle d’affaires et c’est ce
qu’on essaie de faire. Je suis chez Air Transat depuis plus de 11
ans et je vous dirais que c’est la quatrième fois que la compagnie
se réinvente. Et pour faire cela, il faut de la flexibilité.

Les règles doivent être établies à cet effet et si elles ne le sont
pas, il est clair que la compagnie est appelée à disparaître. Tout à
l’heure, le sénateur Zimmer faisait référence au fait que je souriais.
Il a tout à fait raison. Comme on est une compagnie publique, nos
résultats pour le dernier trimestre ont été plutôt décevants.

Encore une fois, on est encore en train de se réinventer. On a
pris des décisions très difficiles récemment, c’est de l’information
publique. Tantôt je parlais des processeurs de cartes de crédit. Je
dirais que les frais de transfert sont aussi élevés sinon plus élevés
que ce qui nous reste de profit dans la transaction, et pourtant ce
n’est pas eux qui prennent les risques.

Quand on parle d’essayer de travailler tous ensemble pour
avoir une approche plus équitable, on le fait dans le but de rester
plus longtemps dans le marché. Je ne peux pas répondre pour Air
Canada, c’est une compagnie qui existe depuis longtemps. Les
défis et les difficultés auxquels est confronté Air Canada, nous les
vivons aussi parce que nous aussi du personnel. Certains
employés sont syndiqués et d’autres ne le sont pas. Trouver la
bonne recette et le bon équilibre est un défi constant.

[Traduction]

Le sénateur MacDonald : Je veux poursuivre dans la même
veine que le sénateur Merchant. Elle vous a demandé si vous
envisagiez d’offrir des vols intérieurs, et vous avez donné une
réponse vague : « Peut-être. » Pourtant, vous faites des affaires
depuis 25 ans, ce qui me semble suffisant pour se faire une idée. Je
suis curieux de savoir pourquoi vous n’avez assuré aucune
présence sur le marché des vols intérieurs au cours des 25
dernières années.
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Mr. Petsikas: Actually, we have. I think it was in the 1990s that
we had a not insignificant domestic program. However, the
company strategy is based primarily on long-haul leisure holiday
travel with wide-body aircraft. We only have wide-body aircraft
at Air Transat. Unfortunately, that did not necessarily at the time
give us the flexibility to serve city pair routes, where a wide body
is not the best aircraft.

There are many reasons why a domestic service presents
challenges to a company of our structure and focus. You have to
have a certain amount of frequency. You have to be prepared, for
example, to interline and work with other companies. We have
not developed the systems to do that at this time. Will we do that,
or possibly do that in the future? I think what we can say tonight
— without obviously going into details about our commercial
planning, which I do not think our shareholders would be
particularly pleased about if we announced before they were
ready — you could probably assume, given the challenges
Mr. Bussières talked about in terms of our recent results, we
understand that we have to look at all possibilities and
opportunities in terms of developing our business. Hopefully
you will see some of that coming down the pipe in the future. I
cannot say what, like I said, but I think we will be very open to
looking at opportunities.

If there are opportunities on the domestic front, and if we have
the right fleet and determine that there are some places where we
can add some value for the consumer, of course, and for our
shareholders, there is no reason why we would not consider that.

To answer your question, we have operated domestically, with
mixed results.

Senator MacDonald: When did you withdraw from the
domestic market?

Mr. Petsikas: We withdrew in the early part of the last decade.

Mr. Bussières: It was following the events of September 11. We
had to reduce our fleet by 25 per cent and cut down 25 per cent
of employees. There were difficult decisions.

Senator MacDonald: I will make a leap of logic here. I am
assuming that charter flights have a better return on profit than
regular scheduled flights. If I am wrong, please correct me. I am
curious: Where does most of your business come from, charter or
regular scheduled flights?

M. Petsikas : En fait, nous avons été présents dans ce marché.
Je pense que c’est dans les années 1990 que nous avions un
programme de vols intérieurs qui n’était pas sans envergure.
Toutefois, la stratégie de l’entreprise est principalement fondée
sur le transport de vacanciers vers l’étranger dans des avions gros
porteurs. Nous n’avons que des appareils gros porteurs à Air
Transat. Malheureusement, cela ne nous offrait pas
nécessairement à l’époque la possibilité d’assurer la liaison entre
des paires de villes, pour laquelle un avion gros porteur n’est pas
l’appareil idéal.

Il y a de nombreuses raisons pour lesquelles les vols intérieurs
posent problème pour une entreprise comme la nôtre, vu sa
structure et son marché. Il faut pouvoir offrir des vols à une
certaine fréquence. Il faut être prêt, par exemple, à offrir des
correspondances avec d’autres lignes aériennes et à collaborer
avec d’autres compagnies. Nous ne disposons pas pour l’instant
des systèmes nécessaires. Allons-nous le faire, ou, à tout le moins,
est-ce une possibilité pour l’avenir? Je pense que ce que nous
pouvons dire ce soir— sans évidemment entrer dans les détails de
notre planification commerciale, ce que nos actionnaires
n’apprécieraient pas particulièrement, si nous faisions une
annonce avant qu’ils ne soient prêts — vous pourriez
probablement présumer, vu les défis dont M. Bussières a parlé
et que posent nos résultats récents, que nous devons envisager
toutes les possibilités et toutes les occasions d’étendre nos
activités. Espérons que vous serez témoins de cela dans l’avenir.
Je ne peux pas vous dire de quoi il s’agira, comme je l’ai dit, mais
je pense que nous envisagerons les différentes possibilités avec
beaucoup d’ouverture.

Si des occasions se présentent sur le plan des vols intérieurs, et
si nous disposons de la bonne flotte et déterminons qu’il y a des
endroits où nous pouvons offrir une valeur ajoutée aux
consommateurs, bien sûr, et à nos actionnaires, il n’y a aucune
raison pour nous de ne pas envisager de les saisir.

Pour répondre à votre question, nous avons déjà offert des vols
intérieurs, et les résultats ont été plus ou moins heureux.

Le sénateur MacDonald : Quand avez-vous cessé d’en offrir?

M. Petsikas : Au début de la dernière décennie.

M. Bussières : Après les événements du 11 septembre. Nous
avons dû réduire notre flotte de 25 p. 100 et réduire aussi nos
effectifs de 25 p. 100. Ce sont des décisions qui ont été difficiles à
prendre.

Le sénateur MacDonald : Je vais faire une extrapolation. Je
présume que les vols nolisés sont plus rentables que les vols
réguliers. Corrigez-moi si je me trompe. Je suis curieux de savoir
une chose : est-ce que ce sont les vols nolisés ou les vols réguliers
qui forment la majeure partie de vos activités?
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[Translation]

Mr. Bussières: For us, regular or charter flights, this is not the
heart of our business; we really offer leisure holiday travel. As
George explained, what we basically do is bring travellers to
Canada or take Canadians abroad, essentially under the umbrella
of leisure holiday travel. It is the heart of our business. So, for us,
regular or charter is a regulatory issue; but the legislation has
evolved to the point that we have several frequencies, given that
we have the opportunity to take many Canadians abroad or bring
people to Canada or even bring Canadians home, it is really
important to look at it under the umbrella of Transat. Transat is
essentially a holiday maker. And that is what we sell to our
people. It is the heart of our business.

[English]

Senator MacDonald: As a consumer from the East Coast, it is
frustrating to see great flights out of Toronto and Montreal, but it
costs us a day and a fortune to get there from Halifax. What can
you do, within the limits of a business model, to create more
regular southern travel in the winter in particular? We are all
snowbirds.

[Translation]

Mr. Bussières: We tried to address this question through our
agreement with CanJet, which has headquarters in Halifax. This
partnership is very good. We greatly value the relationship and we
are trying to use their aircraft with our clients to bring them to
certain destinations, so the planes are shared in relation to the
demand.

[English]

Senator Mercer: Gentlemen, thank you for being here.
I apologize for being late.

You have a fleet of wide-body jets, but if you are going to move
into any other market, you will have to move away from that
model of wide-body jets because it is not practical, economical or
environmentally friendly, et cetera.

Are you currently considering the purchase of other aircraft
that are not wide body? If so, are all aircraft on the table? I am
particularly interested in hearing if you are considering Canadian-
made aircraft. It obviously is in all of our best interests if the
airlines in this country will buy aircraft, if they can buy aircraft
made in Canada and employ the Canadians building them.

[Translation]

Mr. Bussières: It is an interesting question. As we explained
earlier, our current business model is basically leisure holiday
travel and, as you explained quite well, this is a greater distance

[Français]

M. Bussières : Pour nous, les vols réguliers ou les vols charter,
ce n’est pas l’essence de notre business, nous offrons vraiment du
voyage-vacances. Comme George l’a expliqué, ce que l’on fait
essentiellement, c’est soit amener des étrangers au Canada ou
encore amener des Canadiens à l’extérieur du pays,
essentiellement sous le parapluie d’un voyage-vacances. C’est le
cœur de notre business. Alors, pour nous, régulier ou charter, c’est
une question de règlementation; mais la législation a évolué à un
point tel que comme on a plusieurs fréquences, étant donné qu’on
a la chance d’amener plusieurs Canadiens soit à l’extérieur ou
encore des étrangers au Canada ou encore des Canadiens qu’on
ramène, il faut vraiment regarder sous le parapluie qui est
Transat. Transat, essentiellement, est fabricant de voyages. Et
c’est ce que l’on vend à nos gens. C’est le coeur de notre business.

[Traduction]

Le sénateur MacDonald : En tant que consommateur venant de
la côte Est, je trouve frustrant de voir qu’il y a des vols à très bon
prix à partir de Toronto et de Montréal, mais qu’il est exorbitant
pour nous de s’y rendre à partir de Halifax. Que pouvez-vous
faire, dans les limites d’un modèle d’affaires, pour offrir
davantage de vols réguliers vers le Sud, surtout l’hiver? Nous
sommes tous des snowbirds.

[Français]

M. Bussières : On a essayé de s’attaquer à cette question via
l’entente que nous avons avec CanJet, dont le siège social est à
Halifax. C’est un très bon partenaire. On valorise énormément la
relation et on essaie d’utiliser leurs avions avec nos clients pour
aller dans certaines destinations, puis les avions sont répartis en
fonction de la demande.

[Traduction]

Le sénateur Mercer : Merci d’être venus, messieurs. Je
m’excuse d’être en retard.

Vous avez une flotte d’avions gros porteurs, mais, si vous
voulez faire la transition vers un autre marché, vous allez devoir
abandonner ce modèle d’appareil gros porteur, puisqu’il n’est pas
pratique, économique ni écologique, et ainsi de suite.

Est-ce que vous êtes en train d’envisager l’acquisition
d’appareils autres que des gros porteurs? Le cas échéant, est-ce
que vous envisagez tous les types d’appareils? J’aimerais surtout
savoir si vous pensez acheter des avions faits ici. Il est évidemment
dans notre intérêt supérieur à tous que les lignes aériennes du
pays, si elles font l’acquisition d’avions, achètent des appareils ici
et emploient des Canadiens pour leur construction.

[Français]

M. Bussières : La question est intéressante. Comme on l’a
expliqué tantôt, notre modèle d’affaires aujourd’hui est
essentiellement du voyage-vacances et comme vous l’avez très
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than what a Bombardier plane, for example, would do. In an
undetermined future, if we were to decide to cover Canada, it is
clearly an option that we will have to consider.

But, to answer part of your question, the partnership we
developed with CanJet gives us access to a fleet of Boeing 737-800
planes and, through this relationship, we can round out our offer
of products, but always within the realm of holiday travel.

[English]

Senator Mercer: Others who have come before you have told us
about being able to do flights to South Carolina, Florida, and
other points from Canada, particularly from Eastern Canada, not
using wide bodies but using regional jets and also, in the case of
Porter, using turboprops to reach Hilton Head and other areas.
Obviously these are the types of aircraft made here in Canada,
regional jets and all of the fleet that Porter uses.

If you change your business model to accommodate that, does
it make sense to think about using short-range jets as opposed to
the longer-range jets? The market may be more limited but more
frequent, if that makes sense.

Mr. Bussières: I am not sure I will totally answer your
question, but I can say that we have experienced that it is
important to try to have a fleet that is essentially composed of the
same aircraft. When I joined Air Transat, and that was before the
events of September 11, we had five types of aircraft. The
maintenance was completely ridiculous.

There are many components to the answer, and today we focus
essentially on the Airbus 310, 330. The 310 will come ‘‘due’’ in
three to five years from now. We are trying to find an aircraft that
will replace it. We do not have that, but it is long range, as
Mr. Petsikas explained.

This is not to say that our agreement allows us to enter, if you
will, smaller types of aircraft, but it is a concern. If we go into
what we used to have, which were three, four, five types of
aircraft, clearly the business is tough right now, but that will add
costs, which is something our business people will want to avoid.

Part of why we have this partnership with CanJet was
essentially we did not want to introduce into our fleet a third
type of aircraft. At the same time, this is not to say that with time
you do not revisit decisions. We always revisit decisions. Today
we try to limit the types of aircraft that we have.

bien dit et très bien exprimé, c’est une distance plus grande que ce
que Bombardier, à titre d’exemple, fabrique comme avion. Dans
la mesure où, dans un avenir non déterminé, nous déciderions de
couvrir le Canada, c’est clairement une option que l’on va devoir
envisager.

Toutefois, pour répondre en partie à votre question, le
partenariat que nous avons développé avec CanJet nous donne
accès à une flotte d’avions qui sont des 737-800 de Boeing et, par
cette relation, ceci nous permet de compléter notre offre de
produits, mais toujours dans le domaine de voyages-vacances.

[Traduction]

Le sénateur Mercer : D’autres personnes qui ont comparu
avant vous nous ont parlé de la possibilité d’offrir des vols vers la
Caroline du Sud, la Floride et d’autres endroits à partir du
Canada, surtout à partir de l’Est, en utilisant non pas les gros
porteurs, mais plutôt des avions de transport régional à réaction
et aussi, dans le cas de Porter, des avions à turbopropulseur pour
se rendre à Hilton Head et dans d’autres régions. Évidemment, ce
sont des appareils de ce type qu’on construit au Canada, des
avions de transport régional et l’ensemble de la flotte de Porter.

Si vous modifiez votre modèle d’affaires en ce sens, serait-il
indiqué pour vous d’envisager l’utilisation de court-courriers à
réaction, plutôt que de long-courriers à réaction? Le marché est
peut-être plus petit, mais plus fréquent, si vous voyez ce que je
veux dire.

M. Bussières : Je ne suis pas sûr que je vais répondre
complètement à votre question, mais je peux vous dire que nous
avons compris par l’expérience qu’il est important d’essayer
d’avoir une flotte essentiellement composée d’un seul type
d’appareil. Lorsque je suis arrivé à Air Transat — et c’était
avant les événements du 11 septembre —, nous avions cinq types
d’appareil. L’entretien était tout à fait ridicule.

La réponse comporte de nombreux éléments, et, à l’heure
actuelle, nous nous concentrons essentiellement sur le Airbus 310
et le Airbus 330. Le 310 va arriver « à échéance » d’ici trois à cinq
ans. Nous essayons de trouver un appareil pour le remplacer.
Nous n’avons pas cet appareil, mais c’est un long-courrier,
comme M. Petsikas l’a expliqué.

Je ne dis pas que notre entente nous permet d’acheter de plus
petits appareils, mais c’est une source de préoccupation. Si nous
revenions à ce que nous avions avant, c’est-à-dire trois, quatre ou
cinq types d’appareil, il est clair que les choses sont difficiles dans
le secteur à l’heure actuelle, mais cela va engendrer des coûts
supplémentaires, et c’est quelque chose que nos gens d’affaires
vont essayer d’éviter.

Une des raisons pour lesquelles nous avons conclu un
partenariat avec CanJet, c’est essentiellement que nous ne
voulions pas avoir un troisième type d’avion dans notre flotte.
En même temps, cela ne revient pas à dire qu’on n’examine pas les
décisions prises dans le passé au fil du temps. Nous évaluons
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Senator Mercer: Everyone who has come to us, every airline
that has come to us, even non-airline people have talked to us and
complained about the excessive taxes that are paid in whatever
form. Whatever disguise they may have, they are taxes on
travellers. They say we should probably find a way to get rid of
that in order to eliminate what you call the cross-border leakage.

I think that industry, you and the others, need to demonstrate
to us — not just the committee but the government in general —
that if you do this, if you remove these taxes, if you reduce these
fees, here is what will happen.

As I have told my colleagues before, I am not anxious to
defend the tax policy of this government, but if you take the
money away from somewhere, it has to be replaced from
somewhere. There is a need for industry to come together
collectively and say: If you do this, this is what will happen, this is
what will increase. The spinoff will be that the taxes will be paid
on other things, whether they are retail sales, hotel, car rentals
and all the other things that come with travel. It seems to me that
is a key that seems to be missing.

I do not think you will find a senator around the table who has
not bought into the idea that we need to fix that cross-border
leakage issue. Other than those of us from Nova Scotia, the three
of us who are here at the table, everybody else has seen leakage at
an airport close by.

Is there any thought within the industry, not just at Air
Transat, of everybody coming to the table and saying, ‘‘How do
we explain this? How do we demonstrate that there is a good
business model for government to let us get rid of these charges?’’
We know airports are guilty in this process as well, so we need to
be able to demonstrate that there is a cash benefit to everybody by
making a tax change.

Mr. Petsikas: Senator, let me say, without reservation, that I
totally agree with you. The good news is, we have done that. I
have been in this business quite a while, and I have been lobbying
for many years against many of these things. For many years,
including with our former association, it was always, ‘‘Give us a
tax break. This is not good. Get rid of that tax. Get rid of ground
rent; it does not make sense. Get rid of fuel excise tax; we do not
like it.’’ It was always about the airlines wanting a tax break. My
God, that is a new one! Why do you not just get in line with
everybody else, and we will get to you?

toujours les décisions que nous avons prises antérieurement. En ce
moment, nous essayons de limiter le nombre d’appareils de types
différents que nous avons.

Le sénateur Mercer : Toutes les personnes qui se sont adressées
à nous, tous les représentants des lignes aériennes qui nous ont
parlé et même d’autres intervenants, se sont plaints des taxes
excessives qui sont payées sous une forme ou sous une autre. Peu
importe comment elles sont présentées, ce sont des taxes qui sont
imposées aux voyageurs. Ces gens disent que nous devrions
probablement trouver un moyen de nous débarrasser de ces taxes
pour supprimer ce que vous appelez les pertes transfrontalières.

Je pense que l’industrie, vous et les autres, doit nous démontrer
— non seulement au comité, mais au gouvernement en général—
que si l’on fait cela, si on supprime les taxes en question, si on
réduit les frais, telle ou telle chose va se passer.

Comme je l’ai dit à mes collègues déjà, je ne tiens pas à
défendre la politique fiscale du gouvernement, mais, si l’on enlève
de l’argent quelque part, vous trouvez de l’argent ailleurs. Il faut
que les intervenants du secteur se mettent ensemble pour dire au
gouvernement ce qui va se passer et ce qui va augmenter s’il prend
des mesures. La conséquence, c’est que les voyageurs vont payer
des taxes sur autre chose, que ce soit les produits qu’ils achètent
au détail, l’hôtel, la location de voitures et toutes les autres choses
qui sont liées au voyage. À mes yeux, c’est un élément clé qui
manque.

Je ne pense pas que vous trouverez ici un sénateur qui n’a pas
fait sienne l’idée que nous devons régler ce problème de pertes
transfrontalières. Mis à part ceux d’entre nous qui viennent de la
Nouvelle-Écosse, nous trois ici présents, tout le monde a pu
constater ces pertes à un aéroport de sa région.

Envisage-t-on dans le secteur, pas seulement Air Transat, de
réunir tout le monde pour se demander comment expliquer la
situation et comment démontrer au gouvernement qu’il s’agit
d’un bon modèle d’affaires que de nous laisser nous débarrasser
des charges en question. Nous savons que les aéroports ont leur
part de culpabilité aussi, alors nous devons être en mesure de
démontrer qu’il y a un avantage monétaire pour tout le monde à
effectuer un changement sur le plan des taxes.

M. Petsikas : Sénateur, permettez-moi de vous dire sans
réserve que je suis tout à fait d’accord avec vous. La bonne
nouvelle, c’est que nous l’avons fait. Je suis dans le secteur depuis
un bon bout de temps, et il y a des années que je fais du lobbying
contre beaucoup des choses en question. Pendant des années, y
compris au sein de notre ancienne association, nous disions
toujours : « Accordez-nous un allégement fiscal. Ce n’est pas bon.
Supprimez cette taxe. Supprimez le loyer; cela n’a aucun sens.
Supprimez la taxe d’accise sur le carburant; nous ne l’aimons
pas. » Les lignes aériennes voulaient toujours des allégements
fiscaux. Mon Dieu, voilà qui est nouveau! Pourquoi ne pas faire la
file avec tout le monde, et nous nous occuperons de vous dès que
ce sera votre tour?
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We formed the NACC just over three years ago now. One of
the first things we said is, ‘‘We have to change the tune about tax
breaks and why this does or does not make sense.’’ What we did
was very simple; we said that it has to be about a return on
investment for the taxpayer. This has to be about recognizing that
if we ask the taxpayer to forego certain revenues, the taxpayer is,
essentially, investing in our business.

We hired an eminent professor of economics, Fred Lazar, who
may be well known to a number of you. He put together an
economic-impact analysis for us last year and, essentially,
crunched the numbers in terms of what the industry, primarily
the four NACC members, represented for the economic
well-being of this country. He also crunched numbers as to
when we take into account the direct and indirect secondary,
catalytic impacts of our industry on the broader economy, in
terms of improved productivity, trade and commerce, and exports
and imports. What would be gained if we cut those input taxes?
He put numbers to all of that. We made our case. We went to the
finance department and said that we were making a business case.
It is a business case that, unfortunately, will not have results in
one, two or three weeks. It is one where you basically have to buy
into supporting an industry in terms of what it does for the
broader economic picture in this country. It is broader support of
the broader economic activity. You have to ask, ‘‘Do we think it is
a good idea to reduce the input tax burden on that industry, in
order for that industry to be able to support greater economic
activity, which means that we get it on the back end in terms of
consumption taxes?’’ A lot of economists will tell you that that is
the way it should be done with an industry like ours.

Senator Mercer: It would be longer term too.

Mr. Petsikas: It is something that will take a few years to work
through the system, absolutely, but we have made the case.
Obviously, there are challenges, as we know, in terms of the
current economic situation. There are also fiscal challenges.
However, fundamentally, we believe we are an industry worth
investing in, in that sense. We have made our case, and we hope
that the finance department, and all of government, will agree
with what we are trying to say here.

The Chair: I want to thank you both for your presentations.
You have brought in some new issues and have answered
questions that, as you know, have been bothering the members of
the committee for over the last six or seven months to a year.
I will reiterate to you what I said at the beginning, if there are
issues that have not been addressed, and you feel that you want to
report them to us, or if, along the way, you want to comment on

Nous avons créé le CNLA il y a un peu plus de trois ans
maintenant. L’une des premières choses que nous avons dites,
c’est : « Nous devons changer de discours au sujet des allégements
fiscaux et les raisons pour lesquelles ceux-ci sont sensés ou ne le
sont pas. » Ce que nous avons fait était très simple : Nous avons
dit qu’il s’agissait d’une question de rendement du capital investi
pour les contribuables. Il s’agit de reconnaître le fait que, si nous
demandons aux contribuables de renoncer à certains revenus,
essentiellement, ils investissement dans notre secteur.

Nous avons embauché un éminent professeur d’économie,
Fred Lazar, qu’un certain nombre d’entre vous connaissez peut-
être bien. Il a réalisé une analyse des retombées économiques pour
nous l’an dernier, et, essentiellement, a calculé la contribution du
secteur, et surtout des quatre membres du CNLA à la prospérité
économique du pays. Il a aussi fait des calculs pour tenir compte
des retombées secondaires directes et indirectes de notre secteur
lorsqu’il joue le rôle de catalyseur au sein de l’économie en général
en contribuant à l’accroissement de la productivité, des échanges
et des exportations et importations. Quel serait le gain si nous
supprimions les taxes en amont? Il a mis des chiffres sur toutes ces
choses. Nous avons présenté nos arguments. Nous nous sommes
adressés au ministère des Finances et avons dit que nous
préparions une analyse de rentabilisation. C’en est une qui,
malheureusement, ne donnera pas de résultats en une, deux ou
trois semaines. Pour qu’elle s’applique, il faut décider de soutenir
un secteur pour ce qu’il apporte à l’économie du pays en général.
Il s’agit du soutien global à l’égard de l’activité économique en
général. Il faut poser la question suivante : « Pensons-nous que ce
soit une bonne idée de réduire le fardeau fiscal en amont du
secteur pour qu’il puisse soutenir l’accroissement de l’activité
économique, ce qui signifie que nous récupérerons l’argent à la fin
en taxes à la consommation? » Beaucoup d’économistes vous
diront que c’est ainsi que les choses devraient se faire dans un
secteur comme le nôtre.

Le sénateur Mercer : Ce serait à long terme aussi.

M. Petsikas : C’est quelque chose qui prendra quelques années
à cheminer dans le système, assurément, mais nous avons présenté
notre idée. Évidemment, il y a le problème qui se pose, comme
nous le savons, par rapport à la situation économique actuelle.
Il y a aussi des problèmes d’ordre budgétaire. Cependant,
fondamentalement nous croyons que notre secteur vaut la peine
qu’on y investisse, à cet égard. Nous avons présenté nos
arguments, et nous espérons que le ministère des Finances et
l’ensemble du gouvernement seront d’accord avec ce que nous
essayons de dire ici.

Le président : Je vous remercie tous les deux de votre exposé.
Vous avez mis en lumière de nouveaux enjeux et avez répondu à
des questions qui, comme vous le savez, préoccupaient les
membres du comité depuis six ou sept mois, et même un an. Je
vous répète ce que je vous ai dit au début, c’est-à-dire que, s’il y a
des questions qui n’ont pas été abordées et que vous voulez nous
en faire part, ou encore si, en cours de route, vous voulez faire des
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some of the issues that are brought before the committee, we will
be more than happy to take those comments into consideration.

I want to tell the members that today the committee was sent
Bill S-4 on railway security, so we will be dealing with that when
we come back. I think we have some witnesses already committed,
but I will talk to my deputy chair. As you know, legislation goes
before committee reports, so we will be most likely dealing with
that when we come back. Thank you very much.

(The committee adjourned.)

OTTAWA, Tuesday, November 15, 2011

The Standing Senate Committee on Transport and
Communications met this day at 9:30 a.m. as part of its study
on emerging issues related to the Canadian airline industry.

Senator Dennis Dawson (Chair) in the chair.

[Translation]

The Chair: Honourable senators, I call this meeting of the
Standing Senate Committee on Transport and Communications
to order.

[English]

This morning, we are continuing our study on the Canadian
airline industry. Appearing before us today are Mr. Lloyd
McCoomb, President and Chief Executive Officer of Greater
Toronto Airports Authority; and Mr. Toby Lennox,
Vice-President, Corporate Affairs and Communications with the
same organization.

Mr. McCoomb, you have the floor. Following your
presentation we will proceed with questions.

Lloyd McCoomb, President and Chief Executive Officer,
Greater Toronto Airports Authority: As the introduction
indicated, I am Lloyd McCoomb, President and Chief
Executive Officer of the Greater Toronto Airports Authority,
and the operator of Toronto Pearson International Airport. With
me today is Toby Lennox, Vice-President, Corporate Affairs and
Communications. Let me first say how delighted we are to be
here.

I welcome this opportunity to discuss with the members of the
committee the current state of the aviation industry in Canada.
Indeed, I would suggest that perhaps I am uniquely positioned at
this particular point in my career to discuss these issues. First, as
some of you may know, I am soon to retire from my position as
President and CEO after a 30-year career in aviation. Perhaps
what is more relevant to these discussions is that over the course

commentaires sur certaines des questions qui sont portées à
l’attention du comité, nous serons très heureux de les prendre en
considération.

Je veux dire aux membres du comité que le projet de loi S-4 sur
la sécurité ferroviaire a été renvoyé au comité aujourd’hui, alors
nous allons nous occuper de cela lorsque nous reviendrons.
Je pense qu’une liste de témoins est déjà établie, mais je veux
parler au vice-président. Comme vous le savez, les projets de loi
ont préséance sur les rapports du comité, alors il est fort probable
que nous nous occupions de cela lorsque nous reviendrons.
Merci beaucoup.

(La séance est levée.)

OTTAWA, le mardi 15 novembre 2011

Le Comité sénatorial permanent des transports et des
communications se réunit aujourd’hui, à 9 h 30, dans le cadre
de son étude sur les nouveaux enjeux qui sont ceux du secteur
canadien du transport aérien.

Le sénateur Dennis Dawson (président) occupe le fauteuil.

[Français]

Le président : Honorables sénateurs, je déclare ouverte cette
séance du Comité sénatorial permanent des transports et des
communications.

[Traduction]

Nous poursuivons ce matin notre étude sur le secteur canadien
du transport aérien. Nous accueillons M. Lloyd McCoomb,
président et chef de la direction de l’Autorité aéroportuaire du
Grand Toronto, et M. Toby Lennox, vice-président, Affaires
générales et Communication d’entreprise.

Monsieur McCoomb, je vous cède la parole. Après votre
déclaration, nous passerons à la période des questions.

Lloyd McCoomb, président et chef de la direction, Autorité
aéroportuaire du Grand Toronto : Comme le président l’a indiqué,
je m’appelle Lloyd McCoomb. Je suis président et chef de la
direction de l’Autorité aéroportuaire du Grand Toronto, la
GTAA, qui est responsable de l’exploitation de l’aéroport
international Pearson de Toronto. Je suis accompagné
aujourd’hui de Toby Lennox, vice-président, Affaires générales
et Communication d’entreprise. Nous nous réjouissons tous les
deux d’être ici.

Je suis heureux d’avoir l’occasion de m’entretenir avec les
membres du comité au sujet de la situation actuelle de l’industrie
de l’aviation au Canada. D’ailleurs, à cause du poste que j’occupe,
je crois être en mesure d’examiner les enjeux à cet égard. Comme
vous le savez peut-être, je prendrai bientôt ma retraite et quitterai
mon poste de président et chef de la direction après une carrière
de 30 ans dans l’aviation. Or, plus important encore pour les
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of my career, I have worked in aviation both for the government
and for the private sector.

For Transport Canada, I worked to develop the aviation
forecasting and to do various technical capabilities in the 1980s.
From 1994 to 1996, I was Transport Canada’s airport general
manager at Toronto Pearson. After the devolution of the airport
in 1996 until I assumed my current position of CEO some five
years ago, I was responsible for the design and redevelopment of
the airport. I am sure you will have some specific questions about
that.

Let me begin by stating unequivocally that it is my view that
the devolution of airports in Canada is a true success story that
deserves celebration. As a result of the transfer of the airports,
Canada has among the world’s best airport infrastructure. Today
we have facilities that will meet the capacity demands for traffic in
Canada for years to come, which benefits airlines and passengers
alike. The range of facilities and amenities available to today’s
passengers far outshines the meagre offerings that the air
passenger experienced only 15 years ago.

While the program has been a success, this morning I would
like to focus on those aspects of the aviation policy that will best
advance the strategic and economic objectives of the Government
of Canada and the regions we serve. What we need today are
deliberate policy decisions by government that do not treat all
airports equally but recognize the unique role and value of each
airport. This new policy framework, I would suggest, needs to be
developed collaboratively by government and by the industry.

Let me first tell you a little bit about Toronto Pearson. Pearson
is by far Canada’s largest airport. In 2010 we served some 20
million passengers; and at the current rate of growth, we should
hit 33.5 million by the end of this year. That is close to double the
traffic at our closest rival, the second largest airport in Canada,
which is Vancouver.

We handle about one third of Canada’s air traffic on any given
day, and close to half of the air cargo. To put that in context,
more than 85,000 people pass through our doors every day.
In fact, we are the fourth largest entry point into the continent.
As a result, we are a huge enabler for economic activity.

There are some 38,000 people who work inside the wires, as I
like to put it, at Toronto Pearson, and 185,000 people who can
trace their employment one way or another directly to the airport.
We generate millions of dollars in tax revenue, but more
importantly, the national and international reach of Toronto

besoins de cet exposé, sachez qu’au cours de ma carrière, j’ai
travaillé dans le domaine de l’aviation tant pour le gouvernement
que pour le secteur privé.

Dans les années 1980, j’ai travaillé à la mise en place de la
capacité de prévision au sein de Transports Canada. De 1994 à
1996, j’ai été directeur général de l’aéroport international Pearson
de Toronto, toujours pour Transports Canada. En 1996, après la
cession de cet aéroport par le gouvernement à la GTAA, j’ai été à
la tête du programme de conception et de réaménagement de
l’aéroport, avant de devenir le chef de la direction il y a cinq ans
environ. Je suis convaincu que vous me poserez des questions
précises à cet égard.

D’entrée de jeu, je tiens à mentionner que la cession des
aéroports du Canada s’est révélée un succès que l’on doit
souligner. Grâce au transfert des aéroports, le Canada est
maintenant fort de l’une des meilleures infrastructures
aéroportuaires au monde. À l’heure actuelle, nous disposons
d’installations qui permettront de répondre à la demande en
matière de trafic au Canada pour les années à venir, ce qui est
bénéfique tant aux compagnies aériennes qu’aux passagers.
De nos jours, l’éventail d’installations et de commodités offertes
aux passagers dépasse de loin l’infrastructure insuffisante d’il y a
15 ans.

La cession s’est certes révélée avantageuse, mais j’aimerais
mettre l’accent ce matin sur les aspects de la politique aérienne les
plus susceptibles de faciliter l’atteinte des objectifs stratégiques et
économiques du gouvernement du Canada et des régions que
nous desservons. À l’époque actuelle, nous avons besoin que le
gouvernement prenne des décisions stratégiques éclairées en
reconnaissant les distinctions entre les aéroports du pays, plus
particulièrement le rôle et la fonction propres à chacun d’eux.
Selon moi, il est nécessaire que les représentants de l’industrie et
du gouvernement travaillent de concert à l’élaboration d’un
nouveau cadre stratégique.

D’abord quelques mots à propos de Toronto Pearson. Il est, de
loin, le plus grand du pays. En 2010, nous avons accueilli quelque
20 millions de passagers, chiffre qui devrait passer à 33,5 millions
d’ici la fin de l’année. C’est près de deux fois plus que l’aéroport
de Vancouver, notre principal concurrent et le deuxième aéroport
du Canada.

Nous gérons environ le tiers du trafic aérien au pays et près de
la moitié des services de fret. Je vous donne quelques statistiques :
chaque jour, plus de 85 000 personnes empruntent nos
installations; nous sommes en fait le quatrième point d’entrée en
importance vers l’Amérique du Nord. Par conséquent, notre
aéroport revêt une importance considérable pour l’activité
économique.

Quelque 38 000 personnes travaillent dans les installations de
Toronto Pearson. En outre, l’emploi de 185 000 personnes
dépend directement des activités de l’aéroport. Nous générons
des millions de dollars en recettes fiscales. Plus important encore,
la renommée de Toronto Pearson au pays et à l’étranger attire des
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Pearson contributes to attracting businesses and head offices to
Toronto, as well as extending the global influence of Toronto’s
business, scientific and artistic communities.

We also act as an entry and connection point into Canada for
millions of travellers. I am speaking of tourists, businessmen and
women as well as immigrants who, via our airport, enter the
country and then fan out across the nation. Because of our size,
because of our location and especially because of our facilities, we
play this role in a way that no other airport in Canada really can.

I have seen Toronto Pearson evolve into this role and I have
seen government policies both lead and evolve with the airport.
Prior to privatization and the introduction of the National
Airports Policy, the government successfully developed a
National Airports System that connected the country from
coast to coast to coast. I am very proud to have been part of
that. Unfortunately, the cost of operating and expanding that
system proved to be prohibitively expensive, and political
oversight of airport operations really did not allow the airports
to take full advantage of the commercial opportunities locally.

The present system has many merits that have resulted in
significant advantages to Canada and Canadians. The strengths
include the fact that airports today are expressly mandated to
operate in the best interests of the regions they serve and to be
economic enablers within the communities.

I have heard comments made to this committee that airports
are not accountable, and that the business model that has been
chosen for the airports must be changed to better reflect the
interests of particular groups. I would caution strongly against
entertaining this type of discussion.

As CEO of Toronto Pearson, I believe I am accountable to five
distinct groups. First, I have to answer on a daily basis to the
needs and interests of the users of the airport—my passengers, or
as we call them, our guests, and also the shipping community. We
are continuously striving to meet and surpass the needs and
expectations of our guests.

The second group I am accountable to is the operators, that is,
the air carriers at Toronto Pearson. Just fewer than 70 airlines
have chosen Toronto Pearson as the place to locate their
operations. Each and every day, I am responsible to meet their
needs and ensure that their operations run smoothly.

Third, I am accountable to those who are physically impacted
by the airport, the people who live in the neighbourhoods around
the airport. I am thinking of those who are impacted by noise,
gaseous emissions, traffic congestion and so on.

As well, a fourth group— and a group I particularly feel I am
accountable to —is those businesses that are functionally
dependent upon the access and jobs generated by the airport.
These are the hotels and the attractions in Toronto’s tourism

entreprises et des sièges sociaux à Toronto, en plus d’accroître la
portée mondiale des milieux torontois des affaires, des sciences et
des arts.

Notre aéroport est en outre un point d’entrée important au
Canada pour des millions de voyageurs. Ce sont des touristes, des
gens d’affaires et des immigrants qui atterrissent d’abord à
Toronto, puis se dispersent d’un océan à l’autre. Grâce à sa taille,
à son emplacement et, surtout, à ses installations, Toronto
Pearson joue un rôle qu’aucun autre aéroport ne peut égaler au
pays.

J’ai été témoin de l’évolution de Toronto Pearson et de celle des
politiques gouvernementales qui ont aiguillé l’aéroport et qui se
sont transformées au même rythme. Avant la privatisation et
l’entrée en vigueur de la Politique nationale des aéroports, le
gouvernement avait réussi à mettre sur pied un système
aéroportuaire national qui desservait l’ensemble du pays, et je
suis très fier d’avoir joué un rôle à cet égard. Malheureusement,
les dépenses liées à l’exploitation et à l’expansion de ce système se
révélaient exorbitantes. De plus, la surveillance des activités
aéroportuaires par le milieu politique empêchait les aéroports de
tirer profit des occasions commerciales qui se présentaient sur le
plan local.

On doit au système actuel nombre d’avantages pour le Canada
et la population du pays. Entre autres choses, les aéroports
doivent administrer leurs activités dans le meilleur intérêt de leur
région et jouer le rôle de moteur économique au sein de leur
collectivité.

Je sais que certains ont indiqué à votre comité qu’ils estiment
que les aéroports ne sont pas tenus de rendre des comptes et qu’il
faut modifier à l’avantage de certains groupes le modèle choisi
pour la gestion de leurs activités. Or, pour plusieurs raisons, je
lance un avertissement contre ce genre d’argumentation.

À titre de chef de la direction de Toronto Pearson, je suis tenu
de rendre des comptes à cinq groupes différents. Premièrement, je
dois répondre quotidiennement aux besoins de ceux et celles qui
utilisent l’aéroport : les passagers ou les « invités », comme nous
les appelons. Nous nous efforçons sans cesse de combler les
besoins de nos invités et de surpasser leurs attentes.

Deuxièmement, je suis tenu de rendre des comptes aux
compagnies aériennes qui mènent des activités à l’aéroport. Près
de 70 compagnies aériennes ont choisi de s’établir à notre
aéroport. Je dois tous les jours satisfaire leurs besoins et veiller à
ce que leurs activités se déroulent sans heurts.

Troisièmement, je rends aussi des comptes aux gens
directement touchés par les activités de l’aéroport, c’est-à-dire
ceux et celles qui vivent dans les collectivités avoisinantes et
doivent composer avec le bruit, les émissions gazeuses et la
congestion routière notamment.

Quatrièmement, je me dois particulièrement de rendre des
comptes aux entreprises dont le fonctionnement dépend de l’accès
offert par l’aéroport et des emplois qu’il crée. Il s’agit des hôtels,
du secteur touristique de Toronto et des entreprises comme RIM
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sector, as well as the companies that depend on moving their
people around the globe — I am thinking particularly of the
financial industry in Toronto— and those that are dependent on
getting their goods to market, such as RIM, for example.

Finally, the fifth group I am accountable to is you — that is,
the various levels of government who rightfully expect the airport
to perform in a safe, secure and responsible fashion.

With all of these groups, we maintain a variety of mechanisms
to solicit ideas, to seek out criticisms and to report on our
activities. We do this through consultative committees, face-to-
face meetings, publications and structured outreach. We can get
into that possibly further in the question period if you wish.

Most importantly, it is not the role of the airport authority to
advance the interests of any one of the groups I mentioned over
another. It is my job to balance the interests of all of these groups
to whom I am accountable in a responsible manner.

The second benefit of today’s system, and one that I have
already alluded to, relates to aviation infrastructure. Simply put,
the National Airports Policy has led to the development of
aviation infrastructure that is among the best in the world. Each
and every day, airlines and passengers alike benefit from our
modern, efficient facilities. Our infrastructure is poised not only
to accommodate the demands of today but also to be able to
accommodate the demands of travellers over the years to come.

However, do not take my word for it. The World Economic
Forum recently found Canada’s aviation infrastructure to be
among the best in the world. For more evidence, I invite you also
to look south of the border at the U.S.A., where communities are
challenged with outdated and overcrowded facilities that really
are not allowing them to meet the demand for travel. If you look
at the current strategy of Airports Council International to move
toward our model, I think it is further evidence of the strength of
our model.

There have been suggestions that airports in Canada are
overbuilt and that we have built beautiful buildings as opposed to
paying adequate attention to the functional needs of the facilities.
As someone who has invested the bulk of their career in the
development of airports in this country, I can assure this
committee that this is not the case.

By their very nature, airports are large — especially ours —
complex and necessarily expensive pieces of infrastructure to
build and operate. Development decisions made today must be
made not only with a view toward current capacity demands but
also the demands for traffic into the future.

par exemple, qui offrent leurs produits sur les marchés
internationaux et dont les employés voyagent partout dans le
monde. Je songe surtout au secteur financier de Toronto.

Cinquièmement et finalement, je suis tenu de rendre des
comptes aux différents ordres de gouvernement qui, légitimement,
s’attendent à ce que je gère l’aéroport de manière sûre, sécuritaire
et judicieuse.

Pour les besoins de tous ces groupes, nous avons mis en place
un éventail de mécanismes qui nous permettent de susciter des
idées, de recevoir des commentaires et de rendre compte de nos
activités : comités consultatifs, rencontres individuelles,
publications et campagnes de sensibilisation. Si vous le
souhaitez, je vous donnerai davantage de détails pendant la
période de questions.

Il convient de souligner que l’autorité portuaire n’a pas à
favoriser les intérêts d’un groupe particulier au détriment de ceux
d’un autre. Mon travail consiste à établir un équilibre entre les
intérêts de tous les groupes auprès desquels je suis tenu de rendre
des comptes, et ce, de manière responsable.

J’ai déjà mentionné brièvement le deuxième avantage de notre
système actuel. Il s’agit de notre infrastructure d’aviation. En
clair, la Politique nationale des aéroports a entraîné la création de
l’une des meilleures infrastructures d’aviation au monde. Chaque
jour, les compagnies aériennes et les passagers profitent de nos
installations modernes et efficaces. Notre infrastructure permet
non seulement de répondre à la demande actuelle, mais elle saura
également satisfaire aux exigences des voyageurs pour bien des
années à venir.

D’ailleurs, je ne suis pas le seul de cet avis. Récemment, le
Forum économique mondial a fait savoir que l’infrastructure
d’aviation canadienne est la meilleure au monde. Du reste, je vous
conseille d’observer les collectivités de nos voisins du Sud aux
prises avec des installations aéroportuaires désuètes et combles
qui ne suffisent pas à la demande. Le fait que la stratégie actuelle
du Conseil international des aéroports consiste à adopter notre
modèle en dit beaucoup sur ce dernier.

Certains disent que les aéroports canadiens sont
disproportionnés et que nous nous sommes concentrés sur
l’esthétique des bâtiments plutôt que sur leur commodité. J’ai
passé la plus grande partie de ma carrière à travailler à
l’amélioration des aéroports de ce pays, et je peux assurer aux
membres du comité que ce n’est pas le cas.

Étant donné leur nature même, les aéroports— notamment les
nôtres — sont vastes et complexes, en plus de comprendre des
éléments d’infrastructure coûteux qui doivent être construits, puis
entretenus. Aujourd’hui, il est nécessaire que toutes les décisions
relatives à l’aménagement soient prises non seulement en fonction
de la demande actuelle, mais également en vue du trafic à venir.
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Toronto Pearson is a good case in point. If viewed from the
perspective of the traffic demand in 2004, when we first opened
our new terminal, our critics were probably right. However, as
demonstrated by the volume of traffic that we are currently
handling today and the forecast of what is coming, we made the
right decisions.

If you look at today’s system from a financial perspective, there
are also many benefits of the current airport model. This is my
third point in support of that model. Toronto Pearson’s
infrastructure was developed through innovative, private sector
financial instruments, not through government funding. Indeed,
Toronto Pearson maintains a large capital program that has been
very well received by the investment community, and, perhaps
more importantly, the current financial model requires that
revenues from the operation of the airport be reinvested in the
development of the airport. Money generated by the airport is not
siphoned off to shareholders or to offshore management
companies. Those who use the airport pay for the airport, but
they also get the benefits and returns to their communities from
the airport.

Our track record, in sharing our returns, speaks for itself. In
each of the past five years we have reduced our landing fees to our
airlines. We have worked diligently to become more cost-effective.
I was humbled in 2009 to be awarded the Most Improved Airport
award by the International Air Transport Association. Receiving
this vote of approval from our international airline customers
validated for me that we are on the right track. After all, in my
view, there can be no greater praise of an organization than to
receive praise from its customers.

As the end result, we have a system that is modern, efficient
and effective and more responsive to a wider variety of
stakeholders and that provides a solid foundation for growth.
Today’s airports are able to raise their own capital, plan their own
development and maximize commercial opportunities, as
required, to meet community demands for aviation services.

I have looked at the past and the present of Canada’s aviation
industry. Is it all a good story? Not quite. We do have an
expensive system. Unlike the United States, the Canadian model
is user-pay and does not include any government grants or
subsidies for capital or operating costs. In addition, we pay rent to
the government as well as shouldering other costs. Indeed, from a
cost perspective, today’s structure does hamper our ability to
compete effectively, particularly with close-by U.S. airports, for
traffic.

With respect to the rent, and this is my view and not the view of
my fellow CEOs across the country, I accept that the Canadian
public deserves a fair return for the lands they have transferred, as
well as the investments made by governments prior to transfer.

Toronto Pearson en est un exemple concret. En ne prenant en
considération que le trafic de 2004, année où nous avons inauguré
notre nouveau terminal, nos censeurs avaient certes des raisons de
protester. Or, lorsqu’on tient compte du trafic que nous gérons à
présent et de la demande prévue pour les années à venir, il est clair
que nous avons pris la bonne décision.

Lorsqu’on évalue le système actuel du point de vue des
finances, on constate qu’il occasionne de nombreux avantages. Il
s’agit là de mon troisième argument en faveur du système en
place. L’infrastructure de Toronto Pearson a été mise sur pied au
moyen d’instruments financiers novateurs provenant du secteur
privé, et non par l’octroi de fonds publics. En effet, nous nous
sommes dotés d’un vaste programme d’immobilisations, lequel a
été accueilli très favorablement par les investisseurs. Il est d’autant
plus important de souligner que le modèle financier actuel prévoit
le réinvestissement des gains générés par les activités de l’aéroport
dans l’aménagement de ce dernier. Ainsi, ce ne sont pas les
actionnaires ni des entreprises de gestion étrangères qui
s’accaparent toutes les recettes de l’aéroport. Ceux qui utilisent
l’aéroport et y investissent des fonds sont également ceux qui en
retirent des avantages.

Notre feuille de route à cet égard est d’ailleurs fort éloquente.
Depuis cinq ans, nous réduisons chaque année les redevances
d’atterrissage imposées aux compagnies aériennes. Nous avons
déployé de grands efforts pour accroître notre compétitivité. En
2009, nous avons eu l’honneur de recevoir le prix de l’aéroport
s’étant le plus amélioré, prix décerné par l’Association du
transport aérien international. Cette reconnaissance de la part
de nos compagnies aériennes clientes sur la scène internationale
confirme à mes yeux que nous sommes bel et bien sur la bonne
voie. Après tout, pour une organisation, aucun éloge n’a plus de
grâce que celui provenant de la clientèle.

Ainsi, nous disposons d’un système moderne, efficace et adapté
à un éventail plus large d’intervenants, un système qui possède les
éléments propices à sa croissance. Les aéroports d’aujourd’hui
sont en mesure de générer leurs propres recettes, de planifier eux-
mêmes leur aménagement et de tirer le meilleur parti possible des
occasions commerciales qui se présentent afin de répondre à la
demande en services d’aviation.

J’ai analysé le passé et le présent de l’industrie de l’aviation au
Canada. S’agit-il d’une histoire exemplaire? Pas tout à fait. Il est
vrai que nous disposons d’un système coûteux. Contrairement
aux États-Unis, le Canada a recours à un système de financement
par l’usager, lequel ne comprend aucune subvention du
gouvernement destinée à couvrir les coûts des immobilisations
et de fonctionnement. De plus, nous devons payer un loyer au
gouvernement, en plus d’assumer les autres dépenses. Du point de
vue des dépenses, la structure actuelle en place nuit à la capacité
des aéroports canadiens de livrer efficacement concurrence aux
aéroports des États-Unis pour ce qui est du trafic.

En ce qui concerne le loyer que nous payons au gouvernement,
je suis d’avis — et je ne parle pas au nom de mes homologues
canadiens — que la population canadienne a droit à un juste
revenu pour les terres transférées ainsi que pour les fonds investis
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What I object to strongly is the fact that the current system
requires airport authorities to pay rent on investments made by
the airport authorities themselves after transfer. Put another way,
I do not think it is reasonable that the Canadian public should
expect a return on an investment that they refuse to make.

Another challenge I see is the fact that Canada has no national
strategy on how to maximize the benefits of this superb aviation
infrastructure we have put in place. We have dealt with airports,
to the extent we have in any way dealt with them, in a uniform
approach that does not reflect the realities of the contribution that
each airport can make to its region, the province it is in or to
Canada.

In looking to the future, I would strongly encourage members
of this committee and the Senate to look to a national aviation
strategy, one that recognizes and harnesses the importance of
aviation to our national economy, and one that sets a direction
for years to come.

I am mindful that, in developing this strategy, there is a strong
role to play for the private sector. With the privatization of
airports and civil air navigation systems in the mid-1990s, the
immediate expertise in the development and operation of airports
and aviation was devolved to the private sector. I, myself, moved
from the public to the private sector. We must harness both the
expertise of those who operate the system and really understand it
well and the expertise of those within government who oversee the
system and understand public policy objectives. Airports stand
ready and willing to collaborate with government in this regard.

This national strategy must explicitly recognize classes of
airports, depending upon their size and role. Further, should there
be any application of government spending or cost-cutting, it
should be done with regard to the needs and roles of the airports
specifically.

The board of directors of Toronto Pearson has set a new
strategic direction for my airport. Our vision is to become nothing
less than the premier gateway into North America. It is our view
that there will be a few — maybe as few as one — pre-eminent
gateways in North America, and we see this up for grabs and
within our sights. My board is of the view that our strategy is the
best one to fulfill the mandate of the GTAA, as an enabler of
economic development for the community we serve.

A gateway airport is an airport that provides access to a large
number of Canadian, U.S. and international destinations. In
addition to serving passengers and cargo from the city of origin,
the gateway airport attracts connecting traffic from around the

par le gouvernement avant la cession. Cependant, je m’oppose
fermement à ce que l’on oblige également les autorités
aéroportuaires à verser des sommes en rapport avec des
investissements qu’elles ont faits elles-mêmes après la cession.
Autrement dit, il serait déraisonnable pour le public canadien de
s’attendre à quelque chose en retour d’un investissement qu’il
refuse de faire.

J’estime, en outre, qu’il est malheureux que le Canada ne
dispose d’aucune stratégie sur la façon de maximiser son
excellente infrastructure d’aviation. On a proposé aux
aéroports, sans vraiment en avoir discuté avec elles au
préalable, une approche uniforme qui ne reflète en rien le
véritable apport que chacune peut offrir à sa région, à sa
province et au pays.

Dans une perspective d’avenir, je conseille fortement aux
membres du comité et du Sénat de se pencher sur une stratégie
nationale pour l’industrie de l’aviation qui tiendrait compte de
l’importance de l’aviation pour l’économie du pays et qui
permettrait d’en retirer le maximum, en plus de dicter la voie à
suivre pour les années à venir.

Je suis conscient que le secteur privé a un rôle important à
jouer dans l’élaboration d’une telle stratégie. Dans la foulée de la
privatisation des aéroports et du système de navigation aérienne
civile au milieu des années 1990, le secteur privé a rapidement
gagné une expertise dans l’aménagement et l’exploitation des
aéroports, de même que dans le fonctionnement de l’industrie de
l’aviation. Je suis moi-même passé du secteur public au secteur
privé. Il nous faut tirer le maximum de l’expérience de ceux qui
gèrent l’industrie, ainsi que de l’expertise des membres du
gouvernement qui surveillent cette dernière et qui comprennent
les objectifs de politique générale. Les aéroports sont prêts et
disposés à travailler de concert avec le gouvernement à cet égard.

Cette stratégie nationale permettra d’établir une distinction
claire entre les types d’aéroports en fonction de leur taille et de
leur rôle. De plus, s’il advenait que des subventions
gouvernementales soient versées aux fins de la réduction des
dépenses, ce soutien devrait alors être octroyé selon les besoins et
les fonctions propres à chaque aéroport.

Le conseil d’administration de Toronto Pearson a élaboré une
nouvelle orientation stratégique. Notre objectif est de faire de
notre aéroport la principale porte d’entrée aérienne de l’Amérique
du Nord. Nous nous attendons à ce que peu d’aéroports— sinon,
un seul — se démarquent des autres et deviennent des plaques
tournantes ou les premières portes d’entrée en importance en
Amérique du Nord. Il s’agit d’une occasion à notre portée et nous
voulons la saisir. Les membres de mon conseil d’administration
sont d’avis que notre stratégie est la meilleure afin de réaliser le
mandat de la GTAA d’être un moteur pour le développement
économique de notre collectivité.

Une porte d’entrée aérienne, c’est un aéroport qui dessert un
grand nombre de destinations au Canada, aux États-Unis et
ailleurs à l’étranger. En plus d’offrir des vols pour les résidents de
la ville où elle est située, de même que les services de fret, une
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globe and then connects people to a myriad of destinations.
Gateway airports differ from regional or local airports, not
simply in the number of destinations served but also in the
number of passengers and amount of cargo handled. They are
trade hubs, central to our country’s commercial infrastructure.

Through a renewed focus on customer service, marketing,
operational excellence and a continued and relentless focus on
cost reduction, we believe that we can achieve this vision.

Who benefits from the vision? Our region benefits through
increased employment, economic development and global reach.
Our air carriers benefit through improved operational excellence
and reduced costs. Our passengers benefit through better facilities
and amenities that will encourage them to choose to fly through
Toronto Pearson again and again. Most importantly, from your
perspective, senators, Canada will benefit. When you put Toronto
Pearson at the centre of the aviation map, you are putting Canada
at the centre of the economic map.

We cannot do this alone. We have identified four areas where
we need the assistance of government. Briefly put, we need
improvements in security so that we not only can excel at
providing secure facilities, but at the same time excel at providing
quality service to our guests.

We need improvements to customs and immigration processes
so that people can enter and connect through our airports with
speed and service. We need to be able to preserve the capacity of
our airports through policies that allow, in a responsive fashion,
the accommodation of new traffic— I am thinking particularly of
that from the Orient — that demands travel at non-traditional
times. Last, we need to do all of this in a sustainable and
responsible manner.

Finally, and in closing, while I am sure that it would be
fascinating to entertain a discussion on airport governance, in my
view such a discussion would not advance the strategic and
economic interests of the country as a whole. It would not put one
more passenger through my airport, not one more aircraft on my
runways. Rather, better coordinated policies and the appropriate
application of costs and revenues would improve the
competitiveness of Canada’s airports and aviation industry.

The Chair:We had, as you might know, accepted through your
collaborators the fact we would be visiting your airport, but the
committee must always prioritize legislation. We are going

porte d’entrée aérienne accueille un trafic de correspondance
provenant de partout dans le monde et permet aux passagers de
voyager vers une myriade de destinations. Une telle porte d’entrée
se distingue des aéroports régionaux et locaux non seulement par
le nombre de destinations qu’elle dessert, mais également par le
nombre de passagers et d’avions de fret qu’elle accueille. Ces
aéroports sont de véritables plaques tournantes pour le commerce
et, en conséquence, ils sont essentiels à l’infrastructure
commerciale de notre pays.

Nous croyons être en mesure de réaliser notre vision en
accordant encore plus d’attention qu’auparavant au service à la
clientèle, à la commercialisation, à l’excellence des opérations et à
la réduction constante des dépenses.

Qui tirera parti de l’atteinte de notre objectif? Notre région
bénéficiera d’un nombre d’emplois accru, d’une augmentation du
développement économique et d’une ouverture sur le monde. Nos
compagnies aériennes bénéficieront de l’excellence incomparable
de nos opérations et de redevances réduites. Nos passagers se
verront offrir de meilleures installations et commodités, ce qui les
encouragera à utiliser fréquemment Toronto Pearson. Plus
important encore, à titre de sénateurs, vous saurez certainement
reconnaître qu’en faisant de Toronto Pearson un élément central
du monde de l’aviation, on place du coup le Canada au cœur de la
scène économique.

Seuls, nous ne pouvons atteindre cet objectif. Nous avons cerné
quatre secteurs pour lesquels nous requérons le soutien du
gouvernement. En bref, nous avons besoin que des
améliorations soient apportées au chapitre de la sécurité afin
que nous disposions d’excellentes installations sécuritaires, tout
en offrant un service de grande qualité à nos passagers.

Nous avons également besoin que des améliorations soient
apportées aux procédures douanières et de l’immigration, afin que
les passagers puissent utiliser notre aéroport et y recevoir un
service rapide. Nous devons être en mesure de maintenir la
capacité de nos aéroports grâce à des politiques qui, tout en
demeurant sensées, permettent de répondre aux nouveaux besoins
sur le plan du trafic — je pense particulièrement aux voyageurs
provenant de l’Orient — en ce qui touche les passagers qui
demandent des vols à des moments inhabituels. Somme toute, ces
améliorations se doivent d’être durables et raisonnables.

En conclusion, bien que je ne doute pas qu’il puisse être
pertinent de tenir des discussions au sujet de modèles de
gouvernance pour les aéroports, de telles discussions ne
permettraient toutefois pas de faciliter l’atteinte des objectifs
stratégiques et économiques du pays dans son ensemble. Elles
n’attireront pas davantage de passagers dans mon aéroport, ni
davantage d’aéronefs sur mes pistes. Ce sont plutôt des politiques
mieux coordonnées de même qu’une affectation pertinente des
dépenses et des recettes qui permettront l’essor de la compétitivité
des aéroports et de l’industrie de l’aviation du Canada.

Le président : Comme vous le savez peut-être, par l’entremise
de vos collaborateurs, nous avions accepté l’invitation à visiter
votre aéroport, mais le comité doit toujours donner la priorité aux
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forward with legislation on the Railway Safety Act, but it is only a
delay and we still have the intention of going. We do not know if
you will still be there at that time, but we welcome the
opportunity to recognize the fact that you are a big player.

Mr. McCoomb: Thank you very much. There is no substitute
for standing on the ground and walking through the facility with
me, or my successor, to get an impression of what it is all about
and how important it is. You are very welcome at any time, and
we are delighted that you have kept this on your agenda.

The Chair: We welcome the invitation and it is still on our
agenda.

I will introduce my colleagues: Senator Zimmer from
Manitoba; Senator Martin from Vancouver; Senator Verner
from Quebec City; Senator Boisvenu from Sherbrooke, Quebec;
Senator Eaton from Toronto; Senator Greene from Halifax; and
Senator MacDonald from Cape Breton.

Senator Eaton: Mr. McCoomb, as someone who walks
through Pearson Airport twice a week, and I do so with great
pleasure, I congratulate you. I realized how pleasurable it was
after spending a week in France and going through Charles
DeGaulle Airport twice; it was absolutely appalling. That is
another subject.

I am the one who is very concerned with airport governance, I
think because we have heard many witnesses who are part of your
stakeholders who always say, ‘‘No, we do not want to be part of
the governance’’ but who complain nonetheless. You do not think
a closer collaboration is a good thing. You were talking about
being responsive and accountable to five stakeholders. The
airlines who complain that the runways at Pearson are terrible,
do not serve their purposes, slow up traffic; the security services,
CATSA and customs and immigration, which are obviously
siloed — you do not think having those five stakeholders around
the board table when you bring up issues of debate would be a
good thing?

Mr. McCoomb: I believe they are there. I am astounded that
the comment would be that they are not there.

Senator Eaton: They are not part of your board of directors.

Mr. McCoomb: Let me explain what I mean by that. Let us
take a group that has been vocal about this, which is the air
carrier industry. The original board of directors of Pearson
included Mr. Ron Dennis. He just retired as the head of
operations for Air Canada. Sharon Moss was representing the
labour side and was active in the Air Canada unions. As time has
gone by, they have been active, but today we have as our chair
Marilynne Day-Linton. She was high up in the financial

projets de loi. Nous devons examiner des modifications proposées
à la Loi sur la sécurité ferroviaire, mais il s’agit là d’un simple
contretemps. Nous prévoyons toujours visiter votre aéroport.
Nous ignorons si vous serez toujours en poste à ce moment, mais
nous voulons profiter de l’occasion pour reconnaître que vous
jouez un rôle important dans ce dossier.

M. McCoomb : Merci beaucoup. Rien ne se compare à une
visite des installations, avec moi ou mon successeur, pour se faire
une idée de la situation et comprendre à quel point c’est
important. Vous êtes les bienvenus quand vous le voudrez.
Nous sommes heureux de voir que la visite figure toujours au
programme.

Le président : Nous vous remercions pour l’invitation et, oui, la
visite est toujours prévue au programme.

Permettez-moi de vous présenter mes collègues : le sénateur
Zimmer, du Manitoba; le sénateur Martin, de Vancouver; le
sénateur Verner, de Québec; le sénateur Boisvenu, de Sherbrooke;
le sénateur Eaton, de Toronto; le sénateur Greene, d’Halifax; et le
sénateur MacDonald, du Cap-Breton.

Le sénateur Eaton : Monsieur McCoomb, j’utilise l’aéroport
Pearson deux fois par semaine et je dois dire que c’est très
agréable. Toutes mes félicitations. J’ai réalisé à quel point c’était
agréable après avoir passé une semaine en France et y avoir utilisé
deux fois l’aéroport Charles de Gaulle; c’était absolument
épouvantable. Mais ça, c’est un autre sujet.

Je me soucie beaucoup de la gouvernance des aéroports. Je
crois que c’est parce que de nombreux témoins représentant les
groupes auprès desquels vous devez rendre des comptes sont
venus nous dire qu’ils ne voulaient pas participer à la
gouvernance, tout en se plaignant de la situation. Vous n’êtes
pas d’avis qu’une collaboration plus étroite serait avantageuse.
Vous avez dit que vous deviez être attentif à ces cinq groupes et
que vous deviez leur rendre des comptes. Je parle ici des
compagnies aériennes — qui se plaignent que les pistes
d’atterrissage à l’aéroport Pearson sont terribles, qu’elles ne
sont pas utiles et qu’elles ralentissent la circulation—, des services
de sécurité, de l’ACSTA, des services douaniers et des services de
l’immigration qui sont, bien entendu, isolés. Vous ne croyez pas
qu’il serait avantageux que ces cinq groupes soient représentés à
votre conseil?

M. McCoomb : À ma connaissance, ils le sont. Je suis ébahi de
vous entendre dire qu’ils ne le sont pas.

Le sénateur Eaton : Ils ne siègent pas à votre conseil
d’administration.

M. McCoomb : Permettez-moi de préciser ma pensée. Prenons,
par exemple, les transporteurs aériens, un des groupes qui se
plaignent beaucoup. M. Ron Dennis siégeait au conseil
d’administration original de l’aéroport Pearson. Il vient de
prendre sa retraite à titre de chef des opérations d’Air Canada.
Sharon Moss a représenté la partie syndicale et a été active au sein
des syndicats d’Air Canada. Ils ne sont plus actifs chez nous, mais
aujourd’hui, nous avons Marilynne Day-Linton qui occupe la

15-11-2011 Transports et communications 3:53



organization of Wardair. Also we have Terry Nord, who was the
president of DHL. Patrick Brigham has just left the board. He is
the head of one of the charter air carriers. We have had
representation.

Senator Eaton: They are all in the past.

Mr. McCoomb: I explained that Marilynne Day-Linton is
current.

Senator Eaton: She was not sitting on the board?

Mr. McCoomb: No. The difficulty there is, as I indicated, that
my challenge is to balance the interests.

Senator Eaton: I agree, but what if you had all five?

Mr. McCoomb: If you have representation from people who
are currently active, believe me, this is a very competitive industry,
and the notion that you are going to get someone who will be able
to speak in a way that is objective is not going to happen. When
people leave, they have the knowledge and interests of the
industry at heart but are not driven by their current loyalties to
whatever livery is on the tail.

Also, senator, the board is very, very disciplined, and the
governance committee headed by Poonam Puri, the Associate
Dean of Law of Osgoode, is very conscious of the balance. There
is a matrix they maintain— we would be pleased to share it with
you — where they ensure that on the board we have
environmentalists; we have to represent those people, the ones I
mentioned, who are physically impacted. We have a wide
representation of those interests, law, engineering, planning, and
I think they do a superb job of representing in a balanced
objective fashion all those interest groups.

Senator Eaton: I disagree with you because if you look at some
of the larger corporations, they have people on their boards who
are in active roles in their own businesses. We will have to
disagree on that point. I think it is just easier for you if you do not
have people with ongoing agendas around your board table.

Mr. McCoomb: That is true. Anyone who has a significant
agenda to favour airline A over airline B, it is not going to
happen.

Senator Eaton: We have to disagree on that. My next question
is a more practical one. We saw London airport closed down last
year because of snow. I do not think that would happen in your
airport — you are much too experienced and organized — but
there are acts of God that none of us can predict. Do you have
some kind of plan, if planes could not fly out of Pearson and it
was two days before Christmas and you had 80,000 people in the

présidence de notre conseil d’administration. Elle était une des
têtes dirigeantes du secteur financier de Wardair. Nous avons
également eu Terry Nord, l’ancien président de DHL. Patrick
Brigham a récemment pris sa retraite de notre conseil. Il est
maintenant à la tête d’un exploitant de vols d’affrètement. Ces
groupes ont été représentés.

Le sénateur Eaton : Oui, mais ils ne siègent plus à votre conseil.

M. McCoomb : Comme je l’ai dit, Marilynne Day-Linton siège
actuellement au conseil.

Le sénateur Eaton : Elle n’y était pas auparavant?

M. McCoomb : Non. Comme je l’ai déjà souligné, le problème,
c’est que je dois établir un équilibre pour ce qui est des intérêts de
tous ces groupes.

Le sénateur Eaton :D’accord, mais que se passerait-il si les cinq
groupes étaient représentés?

M. McCoomb : C’est un secteur très concurrentiel, croyez-moi.
Si les représentants de ces groupes sont encore actifs dans leur
milieu et que vous vous imaginez qu’ils seront objectifs au conseil,
vous vous trompez. Lorsque les gens ne sont plus actifs dans leur
secteur, ils ont encore à cœur les connaissances et les intérêts de
leur secteur, mais ils ne sont pas tenus d’y être fidèles.

De plus, le conseil est très, très discipliné, et le comité de la
gouvernance, présidé par Poonam Puri, doyenne associée de la
faculté de droit d’Osgoode, est très soucieux de l’équilibre dont je
parlais plus tôt. Ce comité utilise une matrice — je serai heureux
de vous informer davantage à ce sujet — qui permet à des
environnementalistes de siéger à notre conseil. Les membres
doivent provenir de tous les domaines qui sont touchés par les
activités de l’aéroport : le droit, l’ingénierie, la planification, et je
crois que ces représentants font de l’excellent travail pour
défendre de manière objective les intérêts de ces groupes.

Le sénateur Eaton : Je ne suis pas d’accord avec vous. Les
conseils d’administration de certaines grandes entreprises
comptent parmi leurs membres des gens qui sont encore actifs
dans leur secteur. Nous devons convenir que nous ne sommes pas
d’accord sur ce point. Je crois simplement qu’il est plus facile pour
vous que les gens qui siègent à votre conseil n’aient pas d’autres
priorités.

M. McCoomb : Vous avez raison. Une personne qui favorise la
compagnie aérienne A au détriment de la compagnie aérienne B
ne siégera pas à notre conseil.

Le sénateur Eaton : Nous devrons convenir d’être en désaccord
sur ce point. Ma prochaine question est plus concrète. L’an
dernier, l’aéroport de Londres a dû interrompre ses activités en
raison de la neige. Je ne crois pas que cela se produirait dans votre
aéroport — vous avez beaucoup trop d’expérience et êtes trop
bien organisés pour cela—, mais il y a des situations que personne
ne peut prévoir. Avez-vous un plan en place si, par exemple, deux
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airport waiting to take flights? If there was another 9/11, God
forbid, and people were trapped in the hub, do you have backup
plans for that?

Mr. McCoomb: We experienced that. You are looking at
someone with the scars from that. Two winters ago at Christmas
when the United States had the suicide bomber, we had thousands
of people backed up.

Senator, again drawing from my experience, of course we have
emergency plans. We just finished a tabletop exercise this week.
We will run a big, full-blown exercise in May, with all the
ambulance services and simulated casualties and so on. Those
things that you routinely can anticipate can happen, we practise
for. The scary thing is the one you have just mentioned, the one
that comes out of the blue like this thing from the United States.
What we do in that regard is to train our executives, and we work
at actually three important elements and this is one of them; I am
glad you raised it. We train on adaptive challenge; there are some
problems that you cannot anticipate that are not in the book, are
not in Airports 101, and you have to learn your way through it.
You have to be disciplined about how you learn your way
through it and work your way through the problem. That was a
really good example of how the airport had to bring all the diverse
elements that were scurrying all over the place, get them calmed
down and start to deal with them step by step.

The second part of that, and the second thing we stress in my
training program with my executives, and they push down to
management below them, is informal leadership. We control a
limited amount of the airport, when you look at it. We do not
control security. We did not control that particular exercise. We
could not dictate to CATSA what they had to do. We do not
control customs and immigration or the police. What we stress in
our training is informal leadership, working and training our
executives. In fact, the great example of someone who exhibits
this skill was the American hero.

Senator Eaton: Do you mean Rudy Giuliani in New York?

Mr. McCoomb: I mean the Black gentleman, Martin Luther
King. No one elected this guy to anything, but he did wonderful
things, seeing a problem. We train our executives in that
technique.

The third thing we train on is that everything at the airport is
connected to everything else. It is all a system. For example, when
we were trying to solve that problem with the security people, the
immediate decision was to cancel the baggage; if they do not have
carry-on baggage we can speed up the whole process. We
immediately caused another problem, a total meltdown in the
baggage system. We must understand the interconnection, and
the airport stands ready to be the centre of that web to make it
sort it out.

jours avant Noël les avions ne pouvaient pas décoller de
l’aéroport Pearson et que vous aviez 80 000 voyageurs coincés
dans vos installations? S’il devait y avoir un autre attentat comme
celui du 11 septembre — on ne le souhaite pas — et que les gens
étaient coincés dans votre aéroport, avez-vous un plan d’urgence
pour répondre à cette situation?

M. McCoomb : C’est déjà arrivé. Je suis passé par là. Il y a
deux hivers, pendant la période des Fêtes, il y a eu un attentat
suicide aux États-Unis. Des milliers de voyageurs se sont
retrouvés coincés dans notre aéroport.

Donc, je peux vous assurer que nous avons établi des plans
d’urgence. Cette semaine, nous avons mené une simulation
d’exercice sur maquette. Au mois de mai, nous ferons un
exercice d’envergure avec les ambulances et des pseudo-victimes.
Nous sommes prêts à réagir à toutes les situations courantes
susceptibles de survenir. Le problème, ce sont les imprévus,
comme celui que vous venez de mentionner. Nous formons nos
cadres afin qu’ils puissent y réagir. En fait, nous travaillons à trois
éléments importants, et celui-ci en est un. Je suis heureux que vous
l’ayez soulevé. Nous soumettons nos employés à des exercices
d’adaptation. Ils sont confrontés à des situations imprévues et ils
doivent trouver des solutions. Pour ce faire, ils doivent faire
preuve de discipline. Cette situation aux États-Unis est un très
bon exemple de la façon dont le personnel de l’aéroport a calmé
tout le monde et proposé diverses solutions.

La deuxième chose à laquelle nous travaillons avec les cadres,
et à leur tour, ils font de même avec leur personnel, c’est le
leadership informel. Nous ne contrôlons pas tous les aspects de
l’aéroport. Par exemple, nous n’avons aucun contrôle sur la
sécurité. Nous ne disons pas à l’ACSTA ce qu’elle doit faire. Nous
n’avons aucun contrôle sur les douanes, sur l’immigration ou sur
la police. Ce que nous encourageons dans nos formations, c’est le
leadership informel; c’est une chose à laquelle nous travaillons
avec nos cadres et sur laquelle nous les formons. D’ailleurs, le
héros américain est le meilleur exemple de quelqu’un qui fait
preuve de leadership informel.

Le sénateur Eaton : Vous voulez parler de Rudy Giuliani, à
New York?

M. McCoomb : Non, de Martin Luther King. Il n’a jamais été
élu, mais il a réalisé qu’il y avait un problème et a accompli de
grandes choses pour le régler. C’est cette technique que nous
enseignons à nos cadres.

La troisième chose que nous enseignons à nos cadres, c’est que
tous les éléments de l’aéroport sont interreliés. C’est un système.
Par exemple, dans le but de régler un problème de sécurité, nous
avons décidé d’annuler les bagages à main afin d’accélérer le
processus. Malheureusement, cette décision a fait totalement
dérailler le système de bagages. Nous devons comprendre cette
interconnexion et l’aéroport est prêt à être au centre de celle-ci
afin de régler le tout
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Senator Eaton: The things that affect people, if you are stuck in
an airport, are having enough food, having the bathrooms work,
shelter. Those basic things I would think would fall under your
mandate.

Mr. McCoomb: Absolutely. We have foam mattresses, cases of
water on standby, we have a system to appeal to our staff to
support it and so on. Absolutely, of course; that is fundamental to
our guests. Where you get a chance to make a statement of
whether you really love your customer is in one of these meltdown
situations. There are those unique points in time when you really
demonstrate whether you care or not.

Senator Zimmer: I apologize for being late, Mr. Chair.

Usually the question I ask is all about the fees, landing fees,
environmental, but there is a pattern out there that of course you
are put in a very difficult position because you just collect them.
None of that money stays with you, does it?

Mr. McCoomb: With regard to landing fees, the money to
operate the airport comes from a number of sources. One is fees
to the airlines. We collect those and they are ours to use to deal
with the cost of operating the airport. We have an airport
improvement fee, which we charge directly to the passenger. That
goes to retire or deal with our debt. The third source of revenue is
all those what they call non-aeronautical fees, the money we get
from parking, from the 128 stores and restaurants that we operate
at the airport. All of that money is collected. If you can imagine,
we have a whole pile of bills over here and that money is used to
pay off the bills. If there is not quite enough money to pay the
bills in the next year, then we have to raise our landing fees to
make up the difference. If we collect more money in a particular
year, then we reduce our landing fees in the subsequent year.

All the money that we have is recycled in the business. First, we
have to pay our costs. We do maintain a reasonable reserve of
funds for a rainy day, as any prudent business would. Finally, we
return any surpluses to the airlines through landing fee reductions
based on notion that the travelling public are our shareholders
and that is the return to them.

Senator Zimmer: Let me go in another direction. What can we,
as a federal government, do to help the GTAA, as far as asking
for where the money is going to go specifically and how much will
go towards specific projects? How can we help you?

Mr. McCoomb: I will probably have some nasty letters from
my fellow CEOs, a number of whom feel we should not pay rent
at all. I indicated to them that that is a bit of a stretch. It is unfair
and distorts our business model to collect rent on the money that
we have to invest in the facility. For example, as the largest
airport, the rent is 12 per cent but it is actually 14 per cent
because we have to pay rent on the rent.

Le sénateur Eaton : Lorsque les voyageurs sont coincés dans un
aéroport, ils veulent avoir accès à suffisamment de nourriture, à
des salles de bain fonctionnelles et à un abri. Ces besoins essentiels
sont votre responsabilité, n’est-ce pas?

M. McCoomb : Absolument. Nous avons des matelas en
mousse et des bouteilles d’eau potable, et les voyageurs peuvent
demander de l’aide auprès de notre personnel. C’est essentiel pour
nos clients. C’est dans ces moments que l’on peut vraiment leur
montrer à quel point ils sont importants pour nous et que l’on se
soucie de leur bien-être.

Le sénateur Zimmer : Pardonnez-moi mon retard, monsieur le
président.

Habituellement, ma question porte sur les redevances
d’atterrissage et les droits environnementaux. Mais, vous êtes
dans une position très difficile. Les gens vous blâment pour ces
redevances et ces droits, parce que c’est vous qui les percevez.
Mais vous ne gardez pas cet argent, n’est-ce pas?

M. McCoomb : L’argent nécessaire à l’exploitation de
l’aéroport provient de plusieurs sources, dont les redevances
d’atterrissage. Nous percevons ces redevances et utilisons l’argent
pour payer les coûts d’exploitation. Il y a aussi les frais
d’améliorations aéroportuaires que nous facturons directement
aux passagers. Cet argent sert à rembourser notre dette. La
troisième source de revenus provient de ce que l’on appelle les
frais non aéronautiques : le stationnement et les 128 magasins et
restaurants que nous exploitons dans l’aéroport. Nous percevons
cet argent et l’utilisons pour payer les factures. Si les revenus sont
insuffisants, l’année suivante nous augmentons les redevances
d’atterrissage. Si nous avons un surplus, l’année suivante nous les
réduisons.

Tout l’argent que nous avons est réinvesti. Nous devons
premièrement payer nos coûts. Ensuite, nous mettons de côté un
montant raisonnable pour les imprévus, comme le ferait
n’importe quelle entreprise prudente. Finalement, nous
remettons tous les surplus aux compagnies aériennes par
l’entremise d’une réduction des redevances d’atterrissage, en
ayant toujours à l’esprit que nos actionnaires, ce sont les
voyageurs. C’est une façon de les récompenser.

Le sénateur Zimmer : Je vais prendre une autre tangente. Que
peut faire le gouvernement fédéral pour aider la GTAA? À quoi
servira cet argent et quelle portion ira à des projets particuliers?

M. McCoomb : Mes homologues n’aimeront certainement pas
ma réponse, car plusieurs sont d’avis que l’on ne devrait pas payer
de loyer. Je leur ai déjà dit que c’était un peu exagéré. Il est injuste
d’imposer des frais à nos clients pour compenser les
investissements que nous devons faire dans nos installations, et
cela va à l’encontre de notre modèle de gestion. Par exemple, nous
sommes le plus gros aéroport au pays. Notre loyer est censé être
de 12 p. 100, mais, en réalité, il s’élève à 14 p. 100, car nous
devons payer un loyer sur le loyer.
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For example, I made a $65-million investment in policing
glycol. Again, I am responsible to my neighbours not to allow the
airport to have a physical impact on them so we have to protect
Etobicoke Creek. We spent $65 million to police the chemicals
that we use to de-ice the airplane in the winter. Any other business
that made such an investment would get a tax credit or get lauded.
Instead, I have to pay the government 14 per cent. It distorts our
business model. I think it is totally fair and reasonable that the
public should get a return on the investment that they made in the
past or for the land that we are given, but I do not think this is
reasonable and it distorts our business practices. I am not
encouraged to invest in the environment, but I should be — at
least the government should not be discouraging me from doing
that. I would really appreciate the government revisiting the rent
model to back out the monies that the airport has had to spend.

It is particularly difficult for Toronto because every other
airport was given their assets and then they started to operate. In
Toronto, we were given two thirds of our assets. Terminal 3 had
already been hived off to a private sector firm. To make the place
work in a rational fashion, my boss at the time had to buy that
back. We are paying on an investment that the Government of
Canada chose not to make and hived off to someone else. That is
why we are not as competitive and why we are not able, for
example, to counter Buffalo as effectively as we could.

I ask you to be fair. I am not asking not to collect rent, but do
not do it in a fashion that is illogical and distorts our business
model.

Senator Zimmer: Thank you.

The Chair: Before giving the floor to Senator Martin, can you
readdress the issue of rent paid on rent?

Mr. McCoomb: Yes. A number of you come from communities
that have small airports. It is fair that the small airports pay less
on rent than I do. There are economies of scale in Toronto. I can
do it because I am bigger, but there are lots of extra costs in
Toronto as well, which I will comment on if you are interested.
However, in Toronto’s case, I have to pay 12 per cent of the rent
to the government. From where do I get that 12 per cent? I have
to go to the airlines and the airlines have to go to the travelling
public to get it. The travelling public have to ante up the money. I
ask the airlines for 12 per cent. That comes in as revenue but I
have to pay rent on the revenue. I have to pay rent on the
12 per cent. Do you understand what I am saying? I get it from
them. This goofy formula for rent is based on revenue and I
actually have to pay on the rent itself. When you compound that
out, it comes to 14 per cent. I hope you followed the bouncing
ball there.

Par exemple, j’ai investi 65 millions de dollars dans le contrôle
du glycol. Encore une fois, j’ai la responsabilité envers mes voisins
de faire en sorte que l’aéroport n’ait aucune incidence physique
sur eux, et nous devons donc protéger Etobicoke Creek. Nous
avons dépensé 65 millions de dollars pour contrôler les produits
chimiques que nous utilisons pour déglacer les aéronefs durant
l’hiver. N’importe quelle autre entreprise qui ferait un tel
investissement obtiendrait un crédit d’impôt ou recevrait des
félicitations. Pour ma part, je dois verser 14 p. 100 au
gouvernement, ce qui fausse notre modèle d’affaires. Je crois
qu’il est tout à fait juste et raisonnable que le public obtienne un
rendement sur l’investissement qu’il a fait par le passé ou une
compensation pour le terrain qu’on nous a donné, mais je crois
aussi que cette mesure n’est pas raisonnable et qu’elle fausse nos
pratiques d’affaires. On ne m’encourage pas à investir dans
l’environnement, alors qu’on devrait le faire — du moins le
gouvernement ne devrait pas me décourager en ce sens. J’aimerais
vraiment que le gouvernement revoit le modèle de loyer pour
mettre fin aux versements que l’aéroport a dû effectuer.

La situation est particulièrement difficile à Toronto. En effet,
tous les autres aéroports se sont fait donner leurs actifs et ont
ensuite commencé leurs activités. À Toronto, on nous a donné les
deux tiers de nos actifs. Le terminal 3 a déjà été confié à une
entreprise du secteur privé. Mon patron de l’époque a dû racheter
ces installations pour assurer un fonctionnement rationnel de
l’aéroport. Nous payons pour un investissement que le
gouvernement du Canada a choisi de ne pas faire et qui a été
confié à quelqu’un d’autre. C’est pour cette raison que nous ne
sommes pas concurrentiels et que nous ne sont pas capables, par
exemple, de faire obstacle à Buffalo aussi efficacement que nous le
pourrions.

Je vous demande d’être équitables. Je ne vous demande pas de
cesser de collecter un loyer, mais de cesser de le faire d’une
manière qui n’est pas logique et qui fausse notre modèle d’affaires.

Le sénateur Zimmer : Merci.

Le président : Avant de donner la parole au sénateur Martin,
pourriez-vous reparler du loyer que vous payez sur le loyer?

M. McCoomb : Oui. Plusieurs parmi vous sont originaires de
localités dotées de petits aéroports. Il est juste que les petits
aéroports paient un loyer inférieur au mien. Il y a des économies
d’échelle à Toronto. Toronto peut le faire parce que l’aéroport est
plus gros, mais les coûts supplémentaires y sont nombreux
également, et je ferai des commentaires à ce sujet si cette question
vous intéresse. Toutefois, dans le cas de Toronto, je dois payer
12 p. 100 du loyer au gouvernement. Où vais-je obtenir cet
argent? Je vais demander aux compagnies aériennes qui, à leur
tour, vont demander aux voyageurs. Les voyageurs doivent
avancer l’argent. Je demande 12 p. 100 aux compagnies aériennes.
Il s’agit d’un revenu, mais je dois payer un loyer sur le revenu. Je
dois payer un loyer sur les 12 p. 100. Comprenez-vous ce que je
dis? Ce sont elles qui payent. Cette formule maladroite de calcul
du loyer repose sur le revenu et je dois payer sur le revenu lui-
même. Lorsque vous faites le calcul total, vous arrivez à
14 p. 100. J’espère que vous avez bien suivi la logique.
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Senator Martin: Last week, I was touring the Vancouver
airport.

Mr. McCoomb: It is a beautiful facility, by the way.

Senator Martin: Yes. I spend a lot of time at Toronto as well.
Some things came up that I thought were helpful to the study.
I wanted to ask the same of you regarding your strategic vision
and an overriding vision for the airport. In Vancouver, I was quite
impressed to see the West Coast theme and how that guides all of
the decisions that are made. It is a 50-year plan and there is a
30 per cent reduction in energy savings; the footprint is reduced.
All of these things are cost savings that offset the costs that may
be added to the customers’ bill and help the diversification of the
revenue sources within the airport.

I know Toronto is an important hub. As Senator Eaton said, it
is a place we all spend time in. I am impressed with the diversity
there, but would you speak to the vision and what guides that
long-term vision, as well as the diversification of revenue sources
and things that you do to help run the airport in the way that you
do?

Mr. McCoomb: Certainly. Congratulations to Larry Berg and
the Vancouver airport. They do a magnificent job. I am a little
envious of the theme. When I look at Calgary, I am envious of the
theme. When I look at Quebec or Montreal, I am envious the
theme.

One of the challenges in Toronto— and we thought about this
very thing — is that there should be a sense of presence or place
about the airport. We used the same Vancouver firm, and Stanis
Smith, to help us on this. We are looking at this at this very
moment; that is, how do you do more to generate a sense of place?
I am proud of Toronto. It is a fabulously diverse city. It is the
world in a city, really. If you walk the streets, you are impressed
with what an amazing place it is. We need to capture that and we
are working on it.

This comes to your point about revenue generation because
you can make it part of that whole experience. We look at our
passengers in a variety of ways. In fact, we characterize them in
five different groups. If I gave you the test, you would probably
be called ‘‘suits on the fly.’’ Most of you, as you indicated, fly
often. You are required to go through airports and you know
them well. You want to get through quickly, use the lounge and
have a quiet place to work. You are one segment that we need to
deal with. Another group is ‘‘the experientials’’ — that is, people
who love to wander around and use the shops. Maybe you are
only travelling once or twice a year. Another group is ‘‘the
chillers.’’ These are the kids with the ear buds who are sleeping on
our benches all the time. They do not spend any money at the
airport. They are traveling with a pack sack.

Le sénateur Martin : La semaine dernière, j’ai visité l’aéroport
de Vancouver.

M. McCoomb : C’est un bel endroit, soit dit en passant.

Le sénateur Martin : Oui. Je passe beaucoup de temps à
Toronto également. Certaines choses sont ressorties qui, à mon
avis, étaient utiles à notre étude. Je voulais vous poser les mêmes
questions au sujet de votre vision stratégique et de la vision
globale pour l’aéroport. À Vancouver, j’ai été très impressionnée
par le thème de la côte Ouest, qui guide toutes les décisions prises.
Il s’agit d’un plan de 50 ans, qui prévoit une réduction de
30 p. 100 de la consommation d’énergie; l’empreinte est réduite.
Toutes ces mesures entraînent des économies qui compensent
ensuite les coûts qui peuvent se répercuter sur la facture des
clients. Il y a aussi la diversification des sources de revenu à
l’intérieur de l’aéroport.

Je sais que Toronto est un important pôle d’échanges. Comme
le disait le sénateur Eaton, nous passons tous du temps à cet
endroit. Je suis impressionnée par la diversité qu’on y trouve, mais
pourriez-vous nous parler de la vision et de ce qui guide cette
vision à long terme, ainsi que de la diversification des sources de
revenu et des choses que vous faites pour faciliter le
fonctionnement de l’aéroport?

M. McCoomb : Certainement. Je félicite Larry Berg et
l’aéroport de Vancouver pour leur travail magnifique. Je suis un
peu jaloux du thème retenu. Je suis jaloux également du thème de
Calgary, de Québec et de Montréal.

Un des défis qui se posent à Toronto— et nous avons réfléchi à
cette question précise —, c’est qu’il faudrait un sentiment de
présence ou d’appartenance à l’égard de l’aéroport. Nous avons
fait appel à la même entreprise de Vancouver, et à Stanis Smith,
pour nous aider à ce chapitre. Nous nous penchons actuellement
sur cette question, à savoir ce qu’il faut faire de plus pour créer un
sentiment d’appartenance. Je suis fier de Toronto. C’est une ville
extraordinairement diversifiée. C’est le monde entier dans une
ville. Vous marchez dans la rue et vous êtes fasciné par cet
endroit. Nous devons saisir cela et nous y travaillons.

J’en arrive à ce que vous dites au sujet de la création de revenu,
parce que cet élément peut faire partie de toute l’expérience. Nous
considérons nos passagers de différentes façons. En fait, nous les
classons en cinq groupes différents. Si je devais vous faire passer le
test, vous feriez probablement partie des « voyageurs à cravate ».
Comme vous l’avez dit, la plupart d’entre vous prennent souvent
l’avion. Vous devez passer par les aéroports et vous les connaissez
bien. Vous voulez vous acquitter rapidement des formalités,
utiliser le salon d’attente et avoir un endroit calme pour travailler.
Vous formez un groupe dont nous devons nous occuper. Il y a
aussi les voyageurs qui recherchent des expériences; ce sont les
gens qui aiment flâner dans les boutiques, qui voyagent peut-être
seulement une ou deux fois par année. Il y a également les
voyageurs placides; ce sont les jeunes avec des écouteurs dans les
oreilles, qui dorment sur les bancs tout le temps. Ils ne dépensent
aucun argent à l’aéroport. Ils voyagent avec un sac à dos.
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You need to understand that an airport like Toronto, which is
huge, is dealing with a diverse set of needs. I hear anecdotal things
about why do you not do this or that. The answer is that we are
trying to appeal to everyone and needs are diverse.

In Toronto, over my tenure, we set up a commercial
department. I hired Pamela Griffith-Jones as the chief
commercial development officer. She came to me from
Canadian Tire, with a strong background in retail. We are
going through this thematic exercise to give this a sense of place.
Do not make people dread going to the airport. It can be a fun
experience done well. It can be done in a positive way in terms of
the non-aeronautical revenues. As we make those revenues, they
help to offset the landing fees, and the travelling public pays less if
we get more from the shops and restaurants, and so on.

Again, I think Vancouver is exemplary of an airport that has
done a great job. It is succeeding in its own way as a West Coast
gateway and has done an excellent job.

Senator Martin: The other question is regarding the innovation
that comes out of the airport. One of the things that they
mentioned is the ABC, automated border clearance, technology
that was piloted in Vancouver. Is that something that will be used
or is currently used? I have not been through the international
terminal.

Mr. McCoomb: What happens there is a wonderful example of
the cooperation of government and the private sector. Larry’s
people came forward with a brilliant idea that you take your
passport to a machine that reads it and does all the stuff that the
customs agent would do, so by the time the person gets to the
agent, it is done. You reduce the amount of time that the agent
has to spend, and the airport benefits because it does not have to
have as much space dedicated to that. Passengers benefit because
they are expedited through. Customs and immigration benefit
because their manpower is most effectively used. It is a win-win.

I have to say, unequivocally, that the Canada border
protection people have been superb. You should put people like
Luc Portelance and Cathy Monroe up as examples of the modern
bureaucrats who really get it, who really understand they have a
mission. We understand their mission. It is to protect their
country. However, it can be done with a real service mentality,
and God bless them, they were tremendously supportive of Larry.
We will be following suit. We are now working with Montreal to
propagate this across the country. Great idea and an exact
example of how government and private sector working together
can achieve amazing things for the benefit of all parties.

Il faut comprendre qu’un aéroport comme celui de Toronto,
qui est immense, doit répondre à des besoins très variés. Certains
demandent pourquoi on ne fait pas telle ou telle chose. La
réponse, c’est que nous essayons de plaire à tout le monde et les
besoins sont nombreux.

À Toronto, depuis mon entrée en fonction, nous avons créé un
service commercial. J’ai engagé Pamela Griffith-Jones comme
chef du développement commercial. Elle travaillait auparavant
pour Canadian Tire et avait une solide expérience de la vente au
détail. Nous faisons cet exercice thématique pour créer un
sentiment d’appartenance. Les gens ne doivent pas appréhender
d’aller à l’aéroport. On peut en faire une expérience plaisante. On
peut le faire d’une manière positive et générer des revenus en
dehors de l’activité aéronautique. Ces revenus contribuent à
compenser les redevances d’atterrissage, et les voyageurs paient
moins si nous obtenons davantage des boutiques et des
restaurants, et cetera.

Je le répète, je crois que l’aéroport de Vancouver est exemplaire
et a fait du bon travail. À sa propre façon, il réussit à s’afficher
comme une porte d’entrée de la côte Ouest et il a fait un excellent
boulot.

Le sénateur Martin :Mon autre question porte sur l’innovation
faite à l’aéroport. On a mentionné entre autres les formalités
douanières informatisées, une technologie mise à l’essai à
Vancouver. Est-ce qu’elle sera utilisée ou l’est-elle présentement?
Je ne suis pas allée au terminal international.

M. McCoomb : Nous voyons ici un excellent exemple de
coopération entre le gouvernement et le secteur privé. L’équipe de
Larry a proposé une brillante idée : vous présentez votre
passeport à une machine, qui le lit et fait tout ce que l’agent des
douanes ferait, si bien que lorsque vous arrivez devant l’agent,
tout est fait. Vous réduisez ainsi le temps d’intervention de l’agent,
et l’aéroport en retire des avantages puisqu’il n’a pas à consacrer
autant d’espace à cette tâche. Les passagers en retirent des
avantages parce que les formalités sont plus rapides. Les services
des douanes et de l’immigration en retirent des avantages parce
que leurs effectifs sont utilisés plus efficacement. C’est une
situation gagnante pour tout le monde.

Je dois dire sans ambages que les gens chargés de la protection
de la frontière canadienne ont été superbes. Vous devriez vous
servir de personnes comme Luc Portelance et Cathy Monroe pour
montrer ce que sont des bureaucrates modernes qui comprennent
parfaitement qu’ils ont une mission. Nous comprenons leur
mission. Il s’agit de protéger leur pays. Toutefois, on peut le faire
avec un véritable sens du service et, que Dieu les bénisse, ils ont
apporté un soutien extraordinaire à Larry. Nous allons suivre cet
exemple. Nous travaillons maintenant avec Montréal pour
répandre cette mentalité partout au pays. Voilà une excellente
idée et un exemple parfait de la façon dont la collaboration entre
le gouvernement et le secteur privé peut produire des choses
étonnantes dans l’intérêt de tous.
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Senator Martin: There is a great opportunity for tourism there,
and I am sure that you have had some good discussions with your
stakeholders. I am curious about what the federal government can
do to help connect those pieces to ensure that we can capitalize on
the tourism potential that is there. Whether it is creating that
sense of place because as people come through, it is the first
impression of Canada, so what are some of the gaps that you have
identified that could be addressed by the federal government
specifically?

Mr. McCoomb: This notion of the first and last impression is
so true. The first impression people get of this country is the
Toronto airport and the Vancouver airport — together we are
probably two thirds of the total — and it is the last impression
that they will have, so we want a positive one.

If you travel internationally through Toronto, when you get off
the airplane and come to the big meet or greet hall, look to your
right and you will see a real dinosaur skeleton promoting the
Royal Ontario Museum. I think Calgary does a superb job of
promoting their attractions. We are instituting, as we speak, a
museum store at the airport so that we can generate revenue but
also promote the museums in Toronto. You will see that opening
very soon. We can do all kinds of things in partnership. I will turn
it over to my colleague Mr. Lennox to talk about the border
issues.

Toby Lennox, Vice-President, Corporate Affairs and
Communications, Greater Toronto Airports Authority: Thank
you for your time.

One thing the Canadian government can do is promote the
effectiveness of border processes even more.

Senator, you spoke of automation. We see that there is an
enormous opportunity in technological developments to help
speed people through. Certainly, with respect to tourism, by
promoting the role of gateway airports, access to and from
Canada for everyone else gets strengthened. For example, if you
are connecting Beijing-Toronto, Toronto-São Paulo, that enables
even more traffic to be carried on those routes, which also means
that you start making Toronto and Canada even more of a
destination.

A colleague of ours went to China with the Canadian Tourism
Commission, and we met the tourism minister for Newfoundland.
He said the following, which was interesting: ‘‘I know I will not
get many visitors from China, but if Toronto is not a gateway
airport, I know I will not get any because people will not connect
through New York or Chicago to get to Newfoundland.’’

Le sénateur Martin : Il y a là une excellente possibilité pour le
tourisme, et je suis certaine que vous avez eu de bonnes
discussions à ce sujet avec vos intervenants. Je me demande ce
que le gouvernement fédéral peut faire pour rassembler ces
morceaux afin que nous puissions tirer parti du potentiel
touristique, que ce soit en créant ce sentiment d’appartenance,
puisque c’est la première impression du Canada qu’ont les
visiteurs. Alors, quelles lacunes avez-vous cernées que pourrait
combler précisément le gouvernement fédéral?

M. McCoomb : Cette idée de première et dernière impression
est très vraie. La première impression que les gens ont du Canada,
c’est l’aéroport de Toronto ou l’aéroport de Vancouver —
ensemble, nous accueillons probablement les deux tiers de tous les
voyageurs —, et c’est aussi la dernière impression qu’ils auront.
Nous voulons donc qu’elle soit positive.

Si vous prenez un vol international et passez par Toronto,
lorsque vous descendez de l’avion et que vous arrivez dans le
grand hall d’accueil, regardez à votre droite. Il y a là un vrai
squelette de dinosaure qui fait la promotion du Musée royal de
l’Ontario. Je crois que Calgary fait une excellente promotion de
ses attractions. À l’heure actuelle, nous sommes en train de mettre
sur pied une boutique de musée à l’aéroport qui nous permettra
non seulement de générer des revenus, mais aussi de promouvoir
les musées de Toronto. La boutique ouvrira ses portes très
bientôt. Nous pouvons faire toutes sortes de choses en
partenariat. Je vais maintenant demander à mon collègue,
M. Lennox, de parler des questions frontalières.

Toby Lennox, vice-président, Affaires générales et
Communication d’entreprise, Autorité aéroportuaire du Grand
Toronto : Merci de votre temps.

L’une des choses que peut faire le gouvernement du Canada,
c’est de promouvoir davantage l’efficacité des modalités
frontalières.

Madame le sénateur, vous avez parlé d’automatisation. Les
progrès technologiques offrent d’énormes possibilités pour
accélérer le traitement des voyageurs. En ce qui a trait au
tourisme, en faisant la promotion du rôle des aéroports points
d’accès, on accroît les arrivées au Canada et les départs du
Canada, et ce, dans l’intérêt de tout le monde. Par exemple, si
vous faites la correspondance Beijing-Toronto et Toronto-Sao
Paulo, vous augmentez le trafic sur ces routes, ce qui signifie
également que Toronto et le Canada deviennent davantage des
destinations.

Un de nos collègues est allé en Chine avec la Commission
canadienne du tourisme, et nous avons rencontré le ministre du
Tourisme de Terre-Neuve. Il a dit cette chose intéressante :
« Je sais que je ne vais pas accueillir un grand nombre de visiteurs
chinois, mais si Toronto n’est pas un aéroport point d’accès, je
n’en accueillerai aucun, parce que les gens ne feront pas une
correspondance à New York ou à Chicago pour se rendre à
Terre-Neuve. »
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It is that role of a gateway airport, promoting that gateway
through passenger facilitation and security. We will do our bit as
much as we can, and the elements that Mr. McCoomb spoke
about: theming, making it welcoming, giving that sense of space,
making Toronto the place through which people want to connect.
If we make it a gateway airport, then access to all parts of Canada
gets augmented. I get concerned that, from a tourism perspective,
we do not recognize that singular opportunity that we have.

[Translation]

Senator Boisvenu: Thank you very much for being here and
welcome to the committee. I know very little about transport;
I am a rookie on this committee. I am going to pick up on what
Senator Martin said with respect to the vision of Canada’s airport
industry.

Correct me if I am wrong, but there are some important links
that airports share with one another as far as development goes;
airports form a network. I would like to hear your view of the
Montreal experience. Montreal has gone through some rather
tough times in recent years. You need only think of the whole
Mirabel versus Montreal debate, which had some very negative
repercussions. Many people question the political decision to
build Mirabel, a decision that had a major impact on the social
environment, including the extradition of farmers.

I would like to hear your view of the competition that emerged
between Montreal and Toronto in terms of the parallel
development of the two airports. A commonly held view of
Montreal is that it suffered at the hands of Toronto and its
development, thus explaining Montreal’s stagnation, at least in
part. I would like to hear your thoughts on that.

[English]

Mr. McCoomb: I think there is no question that Montreal did
suffer because of the split in the two airports. The difficulty was
that the decision was made to put international traffic at one
airport, transborder and domestic at another, and the connecting
traffic was awkward.

In Toronto, the intent was that this would also happen. The
Pickering lands were acquired except the plans did not go ahead.
The land was retained. The same social price was paid. It is still
there. The decision making at Pearson stagnated for a long time,
and then at the end of the 1980s the decision was finally made to
retain the Pickering lands and proceed with the redevelopment of
Pearson airport to the maximum extent that it could be
developed. It was a unified facility, however, and connections
were much easier than they were in Montreal, and, to Jim
Cherry’s great credit when he took over in Montreal, he made the
difficult decision to consolidate operations and did a wonderful
job of fixing the Dorval facilities to integrate properly the
transborder. Now it is functioning very well. In fact, to Jim’s great

C’est là le rôle d’un aéroport point d’accès, et il s’agit de
promouvoir ce point d’accès en accommodant les passagers et en
assurant leur sécurité. Nous ferons tout ce que nous pourrons, ce
qui revient à ce que M. McCoomb disait : adopter un thème,
créer un endroit accueillant, donner ce sentiment d’espace, faire
de Toronto l’endroit où les gens veulent transiter. Si Toronto
devient un aéroport point d’accès, l’accès à toutes les régions du
Canada augmentera. Je m’inquiète que, d’un point de vue
touristique, nous ne reconnaissions pas cette occasion unique
qui se présente à nous.

[Français]

Le sénateur Boisvenu : Merci beaucoup de votre présence et
bienvenue au comité. J’ai très peu de connaissances dans le
transport; je suis un « rookie » sur ce comité. Mon intervention
ira dans la même direction que celle du sénateur Martin, soit la
vision de l’industrie aéroportuaire au Canada.

Corrigez-moi si je me trompe, mais il y a des liens importants
dans le développement des aéroports les uns avec les autres; les
aéroports forment un réseau. J’aimerais connaître la vision que
vous avez de Montréal. Montréal a vécu des épisodes très difficiles
ces dernières années. Pensons seulement au débat entre Mirabel et
Montréal qui a eu des effets très négatifs. Plusieurs personnes
remettent en question la décision politique d’avoir construit
Mirabel, décision qui a eu beaucoup d’impacts sur
l’environnement social, comme l’extradition des producteurs
agricoles.

J’aimerais que vous me donniez votre perception de la
compétition ou de la concurrence qu’il y a eue entre Montréal
et Toronto dans le développement parallèle des deux aéroports.
Souvent, la vision qu’on a de Montréal, c’est que Montréal a
souffert du développement de Toronto, qui a été un peu la raison
de la stagnation de Montréal. J’aimerais connaître votre
perception à ce sujet.

[Traduction]

M. McCoomb : À mon avis, il ne fait aucun doute que
Montréal a souffert de la division des deux aéroports. On avait
décidé alors de diriger le trafic international à un aéroport, et les
vols frontaliers et intérieurs à un autre, et le trafic en
correspondance était difficile.

À Toronto, les plans étaient les mêmes. Les terrains de
Pickering ont été acquis, sauf que les plans n’ont pas été
poursuivis. Les terrains ont été retenus. On a payé le même prix
social. C’est encore là. La prise de décisions à l’aéroport de
Pearson a stagné pendant longtemps, puis à la fin des années
1980, on a enfin décidé de retenir les terrains de Pickering et de
redévelopper l’aéroport Pearson au maximum. Toutefois, c’était
une installation unifiée et les correspondances étaient beaucoup
plus faciles qu’à Montréal. Je dois dire, au grand mérite de Jim
Cherry, que, lorsqu’il est entré en fonction à Montréal, il a pris la
difficile décision de regrouper les activités et a réussi de façon
extraordinaire à régler les problèmes d’installation de Dorval
pour intégrer correctement les vols frontaliers. Les choses
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credit — and we are competitors — I am growing at 5 per cent
and he is growing at 6 per cent. Good for him. I will do my best
to catch up. It is now working very well. I think it is wonderful
that Montreal still has Mirabel as an ace in the hole. At some
point in time, it could well be that because of the physical impacts
that airports have on the community around them a difficult
decision in maybe 20 or 30 years will have to be made to rethink
the Mirabel experience, just as we are convinced we may have to
at some point look at the Pickering option. In this global world of
ours, airports have become, over the last 20 years, unique
instruments of economic ‘‘enablement,’’ as I call it.

[Translation]

Mr. Lennox: You are talking about the competition between
the airports. But what is very important to understand is that our
competitor is not necessarily Montreal, but rather North
America’s other gateway points such as Chicago, New York
and Miami. That is the important thing to keep in mind.

[English]

It is important to recognize that my competition or our
competition is not necessarily Montreal, Winnipeg, Timmins or
Sudbury.

What we are trying to do, and what will drive most benefit for
Canadians, is to be able to act and to defeat the competition that
we are going to get from New York and Chicago.

Just as an example, I flew up from New Orleans on Sunday.
The people in front of me were flying New Orleans-Toronto,
Toronto-Frankfurt, Frankfurt-Naples. They were unaware,
really, that they had chosen to fly through Toronto. It was just
easier for them to make that connection. They were not going to
fly through Miami because they were not going to make their
connections. New York was too complicated for them. If that is
what we are after, and Mr. McCoomb has spoken about the
National Airports Policy having given us the benefit of
infrastructure, so when we have this fantastic infrastructure,
keep in mind that the Americans cannot keep up the investments
that they have made, which have already been made in Canada.
Now is the time to take advantage of the policies that have been
put in place and the capacities we have. We need policy help from
the government to do it, but we think there is an enormous
opportunity sitting and waiting.

[Translation]

So the level of competition between Canada’s airports depends
on each airport’s role within its own region or community.

fonctionnent très bien maintenant. En fait, au grand mérite de Jim
— et nous sommes des concurrents —, j’ai une croissance de
5 p. 100, et lui, de 6 p. 100. Tant mieux pour lui. Je ferai de mon
mieux pour me rattraper. L’aéroport de Montréal fonctionne
maintenant très bien. C’est fantastique que Montréal ait gardé
Mirabel comme carte maîtresse. À un moment donné, il se
pourrait très bien qu’en raison des incidences physiques que les
aéroports ont sur les collectivités environnantes, une décision
difficile soit prise, peut-être dans 20 ou 30 ans, pour repenser
l’expérience de Mirabel. Nous sommes d’ailleurs convaincus que
nous aurons peut-être à envisager l’option Pickering à un moment
donné. Dans le contexte de la mondialisation, les aéroports sont
devenus, au cours des 20 dernières années, des instruments
particuliers de mesure économique.

[Français]

M. Lennox : Vous parlez de la compétition entre les aéroports.
Ce qu’il est très important de savoir, c’est que notre compétition
n’est pas nécessairement Montréal, mais c’est plutôt les autres
portes d’entrée nord-américaines telles que Chicago, New York et
Miami. Voilà ce qu’il est important de savoir.

[Traduction]

Il faut reconnaître que la concurrence ne vient pas
nécessairement de Montréal, de Winnipeg, de Timmins ou de
Sudbury.

Ce que nous essayons de faire, et ce qui sera le plus avantageux
pour les Canadiens, c’est d’être capables d’agir et de faire obstacle
à la concurrence qui viendra de New York et de Chicago.

À titre d’exemple, j’ai pris un avion en partance de la Nouvelle-
Orléans dimanche dernier. Les gens devant moi faisaient le vol
Nouvelle-Orléans-Toronto, Toronto-Francfort, Francfort-
Naples. Ils n’étaient pas conscients d’avoir choisi de transiter
par Toronto. C’était tout simplement plus facile pour eux de
prendre cette correspondance. Ils n’allaient pas passer par Miami
parce que leur correspondance n’était pas possible. New York
était trop compliqué pour eux. Si c’est ce que nous cherchons, et
M. McCoomb a dit comment la politique nationale des aéroports
nous avait donné l’avantage de l’infrastructure, si bien que nous
avons maintenant cette infrastructure fantastique... Rappelez-
vous que les Américains ne peuvent pas poursuivre les
investissements qu’ils ont faits, alors que ces investissements ont
déjà été réalisés au Canada. Le temps est maintenant arrivé de
tirer profit des politiques qui ont été mises en place ainsi que de
nos capacités . Nous avons besoin d’une polit ique
gouvernementale à cette fin, mais nous croyons qu’un énorme
potentiel attend d’être exploité.

[Français]

Donc, la compétition entre les aéroports au Canada dépend du
rôle que chaque aéroport joue dans sa région ou sa communauté.
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[English]

Senator Eaton: Mr. Lennox, when you were talking to these
people who were doing all these connections, have American
security demands put people off going through American
immigration, even in transit? Is the fact of going through
Miami or New York difficult whereas Canada is a more
welcoming place to fly through?

Mr. Lennox: Absolutely. There are a couple of other factors
that you may not think about. The flying time between Asia and
Latin America is shorter through Toronto than any other airport
in North America. When airlines look at flying and operating
times, they look for the shortest flying times, so the opportunity is
there in Toronto. Certainly, the additional complications that the
Americans have chosen to impose make other airports attractive.

I would say that the Americans have entirely their discretion
and their right to deal with their borders as they see fit. Our view
is it presents us with an opportunity. We are already the number
one international destination for American cities that would
surprise you. For example, we are the number one international
destination out of Houston because they offer connections out.

Air Canada, by the way — we have to give credit to Air
Canada — is offering service that is superb relative to what you
are getting in the United States. They are an excellent airline, and
we need to do what we can to support that airline.

However, I think you are right, senator. Let us look at those
opportunities. Let us take advantage of them and the
conversations we are having with CBSA and with Transport
Canada. They have been very helpful in this regard.

[Translation]

Senator Boisvenu: You said basically that Canadian airports
are competing not so much amongst themselves, but more so
against American airports.

How do you see this partnership or complementary
relationship among Canadian airports in order to deal with the
competition from American airports? Should the federal
government get involved in some way? My question may be too
broad.

[English]

Mr. McCoomb: No, it is not too broad. There is a more
immediate competition going on, and I am certainly speaking on
behalf of my colleague Jim Cherry from Montreal, who faces two
competitors, Burlington and Plattsburg, right at his door, one of
which is advertising itself as ‘‘Montreal’s second airport.’’

[Traduction]

Le sénateur Eaton : Monsieur Lennox, vous avez parlé de ces
personnes qui prenaient toutes ces correspondances. Est-ce que les
gens hésitent à se soumettre aux procédures d’immigration
américaines, même en transit, à cause des exigences en matière
de sécurité qu’imposent les États-Unis? Est-ce difficile de passer
par Miami ou par New York tandis que le Canada est un endroit
de transit plus accueillant?

M. Lennox : Tout à fait. Il y a aussi d’autres facteurs auxquels
vous n’avez peut-être pas songé. Le temps de vol entre l’Asie et
l’Amérique du Sud est plus court en passant par Toronto que par
tout autre aéroport en Amérique du Nord. Les compagnies
aériennes veulent les temps de vol et d’opération les plus courts, et
c’est ce qu’offre Toronto. Bien sûr, les complications
supplémentaires que les Américains ont choisi d’imposer
rendent les autres aéroports attrayants.

Je dirais que les Américains ont le plein pouvoir et le droit de
traiter leurs frontières comme bon leur semble. À notre avis, cela
nous ouvre des portes. Nous sommes déjà la première destination
internationale pour des villes américaines qui pourraient vous
surprendre. Par exemple, nous sommes la première destination
internationale à partir de Houston, qui offre des correspondances.

Soit dit en passant, Air Canada, dont il faut reconnaître les
mérites, offre un excellent service en comparaison à ce que vous
recevez aux États-Unis. Il s’agit d’une excellente compagnie
aérienne, et nous devons faire tout ce que nous pouvons pour
l’appuyer.

Toutefois, je crois que vous avez raison, madame le sénateur.
Examinons ces possibilités. Tirons parti de ces possibilités et des
entretiens que nous avons avec l’ASFC et Transports Canada. Ils
ont été très utiles à cet égard.

[Français]

Le sénateur Boisvenu : Vous avez dit qu’au fond, la compétition
n’est pas tellement entre les aéroports canadiens, mais surtout
avec les aéroports américains.

Comment voyez-vous ce rô le de partenariat ou de
complémentarité entre les aéroports canadiens pour affronter
cette compétitivité avec les aéroports américains? Est-ce que le
gouvernement fédéral, dans ce cadre, aurait un rôle à jouer? Ma
question est peut-être très large.

[Traduction]

M. McCoomb : Non, elle n’est pas trop large. Il y a une
concurrence plus immédiate à l’heure actuelle, et je parle
certainement au nom de mon collègue Jim Cherry, de Montréal,
qui doit faire face à deux concurrents, Burlington et Plattsburg,
qui se trouvent tout juste à côté et dont l’un s’annonce comme le
« deuxième aéroport de Montréal ».
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Maybe it is coming, but a question I anticipated you might be
asking was the question of Buffalo for us or Plattsburg for
Mr. Cherry or Bellingham in Vancouver’s case.

The attractiveness of the Buffalo airport, in my case, and the
competition we are getting there relates very much to the presence
there of U.S. low-cost carriers. It has nothing to do with the
Buffalo airport. My friend Bill runs a fine airport in Buffalo; do
not misunderstand me. He runs an excellent operation. However,
the people of Toronto are not going to the Buffalo airport
because of the airport. They are going there because of JetBlue,
Southwest and AirTran and the excellent service and prices they
offer out of Buffalo— prices so low that it makes it worthwhile to
drive all that distance, crossing the border and so on.

To be more competitive, my marketing department and I have
approached the low-cost U.S. carriers and said, ‘‘What is this all
about? Why don’t you come to Toronto?’’ What they have told
me is that their value proposition is based on not going head to
head with Air Canada or United Airlines or American Airlines,
the legacy carrier, but rather on stimulating traffic. They are
looking to get people on their planes who would otherwise not
make the trip or who would drive, and so they offer $95 to
Florida from Buffalo, or whatever it is, or to New York for the
weekend. They stimulate their traffic.

They said that to come to Toronto, because of the taxation
situation — and you have heard all this, I know, because I have
read the testimony you have had ad nauseam on the complaints
about the tax structure— when they add all that on, they have to
depart from their value proposition. I said to them — and we go
down there with beautiful business cases, all bound, to show them
— ‘‘Guys, you will make money notwithstanding the tax
situation.’’ To their great credit, they are sticking to their
knitting. They are disciplined companies. Their value
proposition is central to their business strategy, as indeed ours
is. In one case— I will not mention the airline— I went down to
see them in the southern states. We got so close that I was having
lunch with the staff that they were going to have in Toronto. They
had the measuring tapes, were checking out the rooms in Toronto
to move in, but, at the last moment, they decided they were not
going to come, the argument being that it was too expensive.
However, it showed me that maybe not that big a change has to
occur to allow us to be more competitive there.

Again, what can government do? I would invite, as part of the
policy review, a look at whether all these charges are serving the
best interests of everyone. If they are, they are, but, certainly, they
do seem to be standing in the way of our being able to attract
back to our own communities that traffic, all the hotel rooms,
jobs and taxis and all the things that are associated. I told you

Vous vous apprêtez peut-être à le faire, mais j’avais prévu que
vous poseriez des questions sur ce que représente Buffalo pour
nous, ce que représente Plattsburg pour M. Cherry, ou
Bellingham pour Vancouver.

Dans mon cas, l’attrait de l’aéroport de Buffalo et la
concurrence qu’il nous livre sont fortement liés à la présence de
transporteurs américains à faibles coûts. Cela n’a rien à voir avec
l’aéroport de Buffalo. Comprenez-moi bien : mon ami Bill dirige
de belles installations à Buffalo. C’est un excellent aéroport.
Toutefois, les gens de Toronto ne vont pas là pour l’aéroport
comme tel. Ils y vont à cause de JetBlue, Southwest et AirTran, à
cause de l’excellent service et des prix offerts à Buffalo, des prix si
bas qu’il vaut la peine de conduire jusque-là, de traverser la
frontière, et cetera.

Pour que nous soyons plus concurrentiels, mon service de
marketing et moi avons fait des démarches auprès des
transporteurs américains à faibles coûts et nous leur avons
demandé ce qui se passait, pourquoi ils ne venaient pas à Toronto.
Ils m’ont répondu que leur proposition de valeur repose non pas
sur une concurrence directe avec Air Canada, United Airlines ou
American Airlines, les transporteurs traditionnels, mais plutôt sur
le fait de stimuler le trafic. Ils cherchent à embarquer dans leurs
avions des gens qui, autrement, ne voyageraient pas ou qui
prendraient leur voiture. Ils proposent donc, pour 95 $, des vols
Buffalo-Floride, ou peu importe l’endroit, ou encore de vous
amener à New York pour la fin de semaine. Ils stimulent leur
trafic.

Ils ont dit qu’en raison de la situation fiscale — et je sais que
vous avez déjà entendu tout cela, parce que j’ai lu les témoignages
qui vous ont été présentés ad nauseam sur la structure fiscale et les
plaintes qu’elle suscite —, après calcul fait, il faudrait qu’ils
abandonnent leur proposition de valeur s’ils venaient à Toronto.
Je leur ai dit — et nous leur présentons de belles analyses de
rentabilité, toutes dans des reliures, pour appuyer nos arguments
— qu’ils vont faire de l’argent en dépit de la situation fiscale. À
leur grand mérite, ils s’en tiennent à leurs affaires. Ce sont des
entreprises disciplinées. Leur proposition de valeur est le pivot de
leur stratégie d’affaires, comme c’est aussi notre cas. Je suis même
allé rencontrer les représentants d’une compagnie aérienne— que
je ne nommerai pas — dans le sud des États-Unis. Nous sommes
arrivés si près d’une entente que j’allais dîner avec les employés
que l’entreprise allait affecter à Toronto. Ils sont venus à Toronto
avec des rubans à mesurer pour vérifier les salles dans lesquelles ils
allaient aménager, mais, à la dernière minute, ils ont décidé de ne
pas venir, en soutenant que ce serait trop coûteux. Toutefois, cette
expérience m’a montré qu’il en faudrait peut-être peu pour que
nous puissions être plus compétitifs sur ce plan.

Encore une fois, que peut faire le gouvernement? Je
proposerais, dans le cadre de l’examen de la politique, qu’on se
demande si tous ces frais sont dans le meilleur intérêt de tous. Si
c’est le cas, soit, mais il semble bien qu’ils nous empêchent de
ramener dans nos collectivités ce trafic, toutes les chambres
d’hôtel, les emplois, les taxis et toutes les choses connexes. Je vous
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about the 138,000 people in Toronto who can trace their
employment to the airport, in whole or in part, to keep that
wealth in the Toronto area.

At the same time, I realize it is a competitive world, and you
just heard me boasting about getting traffic from Houston
through Toronto to France. It is a competitive world; it is what it
is.

I think you asked what I would love to see, and, particularly, it
is, again, to look at the fairness and reasonableness of this rent
based on an investment that the public did not make.

The Chair: The answer was not a thesis, but it ate up some of
your time, senator. I am giving the floor to Senator Greene.

Mr. McCoomb: My own Ph.D. thesis went to two volumes.
You were lucky with that.

Senator Greene: I have a small, detailed question. When you set
or reduce a fee or think up another fee, like an environmental one,
do you have to ask anyone for approval?

Mr. McCoomb: We have a consultative committee with the
airlines where we go through all the rates and charges. They can
object and enforce a cooling-off period of nine months to a year.
At the end of the day, it is left to the airport to make the decision
and to suffer the consequences or reap the benefits. It is a
competitive world out there. You abuse rates and charges to your
great peril.

Mr. Lennox: One thing that complicates the question of fee
setting is that we sell our bonds on the public debt market, so we
are a reporting issuer for securities legislation. Our rating and,
therefore, the amounts of debt and of interest that we pay are
assessed by rating agencies all the time. The single strongest
aspect of the rating of our bonds is the question of rate-setting
autonomy. That means that it is very important to our investors,
who then give us a very low rate of interest. We have been very
successful in raising funding when others cannot. There is not a
regulatory mechanism. You can go either way. There are many
discussions you can have, but the issue we run into is that our
bond holders, whom we turn to for debt, actually love the system
that is in place. As a result, we get debt at a very advantageous
position. At the bottom of the liquidity crisis in 2008-09, we were
still able to get money at a favourable rate.

Mr. McCoomb: We have not had any objections to our fee
structure because, in the last five years, we have reduced our fees.
In one particular year, we did so by almost 10 per cent. As you
can appreciate, we have not encountered that problem. I hope we
never do.

ai dit qu’environ 138 000 personnes à Toronto peuvent établir un
lien entre leur emploi et l’aéroport, en tout ou en partie, et qu’il
faut garder cette richesse dans la région de Toronto.

En même temps, je suis conscient que c’est un milieu
compétitif. Je me suis vanté en disant que Toronto recevait le
trafic de Houston à destination de la France. C’est un milieu
compétitif; c’est ce que c’est.

Vous m’avez demandé, je crois, ce que j’aimerais voir. Je le
répète, j’aimerais tout particulièrement qu’on se demande s’il est
juste et raisonnable d’imposer ce loyer en fonction d’un
investissement que le secteur public n’a pas fait.

Le président : La réponse du témoin n’était pas une thèse, mais
elle a grugé votre temps, monsieur le sénateur. Je vais donner la
parole au sénateur Greene.

M. McCoomb : Ma thèse de doctorat faisait deux volumes.
Vous avez eu de la chance ici.

Le sénateur Greene : J’ai une question courte et précise.
Lorsque vous fixez ou réduisez des frais ou que vous songez à
d’autres, comme des frais liés à l’environnement, devez-vous
demander l’approbation de quelqu’un?

M. McCoomb : Nous avons un comité consultatif qui réunit les
compagnies aériennes et qui est chargé d’examiner tous les tarifs
et les frais. Elles peuvent s’opposer et faire appliquer une période
de répit de neuf mois à un an. Au bout du compte, c’est à
l’aéroport de prendre les décisions, d’en subir les conséquences ou
de récolter les bénéfices. C’est un milieu compétitif. Vous abusez
des tarifs et des frais à vos propres risques.

M. Lennox : Ce qui complique l’établissement des frais, c’est
que nous vendons nos obligations sur le marché de la dette
publique, et nous sommes donc un émetteur assujetti aux lois sur
les valeurs mobilières. Notre cotation et, par conséquent, notre
dette et les intérêts que nous payons sont constamment évalués
par des agences de notation. La cotation de nos obligations repose
d’abord et avant tout sur l’autonomie que nous avons concernant
l’établissement des tarifs. Cela signifie que c’est très important
pour nos investisseurs, qui nous accordent alors un très bas taux
d’intérêt. Nous avons réussi à obtenir du financement alors que
d’autres échouent. Il n’y a pas de mécanisme de réglementation.
Vous pouvez suivre une voie ou l’autre. Vous pouvez discuter
longuement, mais la question qui revient, c’est que les détenteurs
de nos obligations, de qui dépend notre dette, aiment le système
qui est en place. Par conséquent, nous contractons une dette à un
taux très avantageux. Au plus creux de la crise de liquidité de
2008-2009, nous étions toujours en mesure d’obtenir de l’argent à
un taux favorable.

M. McCoomb : Personne ne s’est opposé à notre barème de
frais, puisque nous avons réduit nos frais au cours des cinq
dernières années. Durant une année particulière, cette réduction a
été de près de 10 p. 100. Comme vous pouvez le comprendre,
nous n’avons pas connu ce problème. J’espère que nous ne le
connaîtrons jamais.
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Senator MacDonald: Good morning, gentlemen. I have a
couple of questions. First, you were talking about the rents.
I notice that, in 2010, there was a decrease, from 2009, of $20.3
million, because of a change in the formula. I think it is fair to say
that Toronto airport is the Crown jewel of airports in the country.
All these airports require volume to create revenue. The more
volume, the more revenue, and you are by far the busiest airport.
With that reduction in rent in 2010, you had revenue of $1.12
billion and expenses of $1.115 billion. With revenues of over a
billion dollars, and with the reduction of $20 million in the rent,
you still had an operating deficit of $3.8 million. I am curious, are
operating deficits common? Are they the exception? Why would
there be one this year?

Mr. McCoomb: Again, we are non-share, not-for-profit and, I
like to stress, not-for-loss as well. With due respect, for an over
$1.2 billion corporation to get within $3 million is pretty good.

Senator MacDonald: I appreciate that, but $1.1 billion is still a
lot of money. I am just curious how often —

Mr. McCoomb: If you have undercharged, then you can adjust
your charges in subsequent years if you want. You can get a
surplus and allocate that surplus to reducing the charges in
subsequent years. You need to see the full accounting approach to
the debt to understand that it is rather like a mortgage, with the
way we choose to discharge it over time.

Senator MacDonald:Were there any extenuating circumstances
this year?

Mr. McCoomb: Not that I know of. Just as an aside, one of the
great joys of moving from running Toronto as a government
official to running it in the private sector was that we moved our
year-end to December from April. The horror for an airport
manager was working in government where your first three
months were the winter, because winter is the crapshoot. It is
about how much snow we will get and how bad it will be. It is
incredibly costly. These snow events, for us, are millions of
dollars. It was great when we moved our year-end to
December 31 because I start off with the winter and I know
where I stand for the rest of the year and whether or not I have to
try to balance the books by cutting back expenditures over the
next nine months.

To my knowledge, we have had reasonable winters. We
generally have 12 big events. Nothing is jumping to mind that was
terribly different about recent years.

Le sénateur MacDonald : Bonjour, messieurs. J’ai quelques
questions à vous poser. Premièrement, vous avez parlé des loyers.
Je remarque qu’en 2010, il y a eu une diminution de 20,3 millions
de dollars par rapport à 2009, en raison d’un changement dans la
formule. Je crois qu’il est juste de dire que l’aéroport de Toronto
est le joyau des aéroports du pays. Tous ces aéroports ont besoin
d’un certain volume pour générer un revenu. Le revenu est
proportionnel au volume, et vous êtes de loin l’aéroport le plus
achalandé. Avec cette réduction de loyer en 2010, vous avez
enregistré un revenu de 1,12 milliard de dollars et des dépenses de
1,115 milliard de dollars. Or, malgré un revenu de plus de 1
milliard de dollars et une réduction de loyer de 20 millions de
dollars, vous avez tout de même affiché un déficit de
fonctionnement de 3,8 millions de dollars. Les déficits de
fonctionnement sont-ils courants? Ou est-ce l’exception?
Pourquoi y aurait-il un déficit cette année?

M. McCoomb : Je le répète, nous sommes un organisme sans
capital-actions, sans but lucratif et, comme j’aime le souligner,
sans but déficitaire non plus. Avec tout le respect que je vous dois,
quand une corporation de plus de 1,2 milliard de dollars s’en tire
dans les 3 millions de dollars, c’est un assez bon bilan.

Le sénateur MacDonald : Je comprends cela, mais 1,1 milliard
de dollars, c’est encore beaucoup d’argent. J’aimerais simplement
savoir combien de fois...

M. McCoomb : Si vous avez sous-estimé vos frais, vous pouvez
les ajuster durant les années subséquentes si vous le voulez. Vous
pouvez obtenir un surplus et l’affecter à la réduction des frais au
cours des années suivantes. Il faut considérer la dette dans une
approche comptable globale et comprendre que c’est un peu
comme une hypothèque, que nous choisissons de rembourser de
différentes manières au fil du temps.

Le sénateur MacDonald : Y a-t-il eu des circonstances
atténuantes cette année?

M. McCoomb : Pas que je sache. Soit dit en passant, la gestion
de Toronto est passée des mains du gouvernement à celles du
secteur privé et, du même coup, notre fin d’année est passée
d’avril à décembre, ce qui a de quoi réjouir. L’horreur pour un
gestionnaire d’aéroport, c’était de travailler dans le secteur public,
où les trois premiers mois sont des mois d’hiver. En effet, l’hiver
est un jeu de hasard. Tout dépend du volume de neige que nous
aurons, du mauvais temps qui s’abattra. C’est incroyablement
coûteux. Ces épisodes de neige, pour nous, représentent des
millions de dollars. C’était fantastique lorsque le 31 décembre est
devenu notre fin d’année; en effet, mon exercice commence
maintenant l’hiver et je sais quelle est ma situation pour le reste de
l’année et si je dois essayer ou non d’équilibrer les livres en
réduisant les dépenses au cours des neuf prochains mois.

À ma connaissance, nous avons eu des hivers raisonnables.
Nous avons généralement 12 épisodes importants. Aucun
événement particulier qui se serait produit au cours des
dernières années ne me vient à l’esprit.

3:66 Transport and Communications 15-11-2011



Mr. Lennox: I think what you may be speaking about — and
we have to be slightly careful here — is the question of the way
that we have to report our accounts in accordance with GAPP.
Therefore, through the combined effects of amortization and
appreciation, we will start seeing an accounting loss on our books.
Because we are a not-for-profit corporation and because we
would charge the air carriers on a cash basis — revenue in,
revenue out — you are seeing the effect of amortization and
depreciation. I am a recovering lawyer, not a recovering
accountant, so I am wading into deep waters, but you will see
the airport authorities having losses because of the combination
of being not-for-profit corporations and having amortization and
depreciation.

Mr. McCoomb:We will not get into the accounting because my
CFO would whack me over my head and remind me of my
fiduciary responsibilty to keep my mouth shut about these things
when we have the need to be a fair-to-all lending community.
Again, the principle is non-share, not-for-profit. Excess monies go
to reserves, to reducing the debt, or to fair rate reductions to the
airlines. Again, moving the money through those three areas, we
do try, every year, to break even over the long term.

Senator MacDonald: Really, it was not meant as a criticism. It
was more meant to highlight the circumstances all the airports
find themselves in. You are on top of the heap, but most airports
in the system are not.

Mr. McCoomb: That is right. It becomes incredibly difficult, by
the way, if you are a small airport. I have some latitude. I have 1,
100 staff. That applies to many other aspects of government
policy. A point I should make, on behalf of my colleagues at the
smaller airports who do yeomen service, is that, if you take
something like safety management systems, it is a terrific idea. I
can tell you the great things we do with that. I have staff to do
that. I can afford to do that, but, for smaller airports, it becomes a
greater and greater challenge to be able to do it when you have
fewer and fewer people. You are quite right; it is a tougher job in
some respects to run that smaller airport than it is to run Pearson.

Senator MacDonald: Would suggest any changes to the system
as it sits now?

Mr. McCoomb: Again, I do not want to speak for my smaller
colleagues, but there were advantages to the old transport system
as well. I was part of that for many, many years. One of the things
we were able to do there was to have a technical group in Ottawa
that provided technical support to the small airports. We could
take the people there and train them. You would put someone in
Tuktoyaktuk; then you would move them to Yellowknife and
then to Charlottetown, Saskatoon and so on. They would develop
in their career, and they would be trained. Again, I do not want to

M. Lennox : Je crois que ce dont vous parlez— et nous devons
être prudents ici—, c’est la façon dont nous devons présenter nos
comptes selon les principes généralement reconnus en matière de
protection des renseignements personnels. Par conséquent, en
raison des effets combinés de l’amortissement et de l’appréciation,
nous commencerons à voir une perte comptable dans nos livres.
Comme nous sommes une corporation à but non lucratif et que
nous facturons les transporteurs aériens selon les liquidités —
revenu entrant, revenu sortant —, vous voyez l’effet de
l’amortissement et de la dépréciation. Je suis avocat spécialisé
en recouvrement, et non pas comptable, alors je m’aventure dans
des eaux profondes, mais vous verrez que les autorités
aéroportuaires ont des pertes parce qu’il s’agit d’organismes à
but non lucratif qui ont aussi un amortissement et une
dépréciation.

M. McCoomb : Nous n’allons pas entrer dans des questions de
comptabilité, parce que mon directeur financier serait furieux
contre moi et me rappellerait que j’ai la responsabilité fiduciaire
de me taire à propos de ces choses, lorsqu’on doit être un prêteur
équitable pour tous. Je répète que nous sommes une corporation
sans capital-actions et sans but lucratif. Les sommes excédentaires
vont dans les surplus, servent à réduire la dette ou à consentir des
réductions de tarif équitables aux compagnies aériennes. Nous
essayons, chaque année, de répartir également l’argent dans ces
trois secteurs, à long terme.

Le sénateur MacDonald : Je ne voulais pas vous critiquer. Je
voulais plutôt souligner les circonstances dans lesquelles se
trouvent tous les aéroports. Vous êtes en tête du peloton, mais
ce n’est pas le cas pour la plupart des aéroports.

M. McCoomb : C’est exact. Soit dit en passant, la situation
devient extrêmement difficile pour les petits aéroports. J’ai une
certaine latitude. J’ai 1 100 employés. Cela s’applique à de
nombreux autres aspects de la politique gouvernementale. Au
nom de mes collègues des plus petits aéroports qui rendent des
services inestimables, je dois dire que si vous prenez quelque chose
comme les systèmes de gestion de la sécurité, c’est une idée
fantastique. Je peux vous parler des choses extraordinaires que
nous faisons avec cela. J’ai le personnel pour le faire. J’ai les
moyens de le faire. Toutefois, pour les petits aéroports, c’est un
défi sans cesse croissant lorsque le personnel devient de moins en
moins nombreux. Vous avez tout à fait raison; c’est plus difficile,
à certains égards, de diriger un petit aéroport que l’aéroport
Pearson.

Le sénateur MacDonald : Proposeriez-vous des changements
au système tel qu’il est à l’heure actuelle?

M. McCoomb : Je ne veux pas parler au nom des petits
aéroports, mais l’ancien système de transport comporte des
avantages également. J’en ai fait partie pendant de nombreuses
années. Nous avions notamment un groupe technique à Ottawa
qui offrait un soutien technique aux petits aéroports. Nous
pouvions amener les gens à cet endroit et les former. Nous
mettions quelqu’un à Tuktoyaktuk, puis nous l’affections à
Yellowknife, ensuite à Charlottetown, à Saskatoon, et cetera. Les
gens avançaient dans leur carrière et étaient formés. Encore une
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speak for the smaller airports, but that sort of support for those
kinds of activities that are doubly hard for smaller airports to do,
due to their lack of scale, would probably be welcome. Good
point.

Mr. Lennox: During the incident of the underwear bomber, a
little while ago, I was speaking to our colleague, Bill Restall, the
chair of the CAC. He operates Saskatoon, a fabulous airport. One
of the things that we have to recognize is, again, the need to
distinguish airports on the basis of size and role. He explained
that the 25 or 30 people who work at the airport work very closely
with CATSA. They know everyone. There are different
advantages that they have than would exist at a large airport.
When decisions are made, on a uniform basis, across the country,
they have this distorting effect. He has the great advantage of
being able to respond to a crisis or an emergency in a very
different way than we are able to just by virtue of the scale and the
size that he has.

Again, it goes to this question of saying that Pearson and
Saskatoon are not the same, but Saskatoon and Prince Albert are
not the same either. Sydney is not the same as Halifax. We have to
be careful about where we define these things, but I expect that
you will be able to take advantage of scale in some places and to
compensate for certain issues.

The Chair: Thank you very much, Mr. McCoomb.
Mr. Lennox, I want to thank you for your presentation.

I would like to remind the audience and the honourable
senators that, tomorrow evening, the Standing Senate Committee
on Transport and Communications will begin its examination of
Bill S-4, the Safer Railways Act.

[Translation]

We will begin that study with the Honourable Denis Lebel,
Minister of Transport, Infrastructure and Communities. He will
be joined by two senior Transport Canada officials.

[English]

Please note that that meeting will start at 6:30, as we have the
minister for half an hour.

(The committee adjourned.)

fois, je ne veux pas parler au nom des petits aéroports, mais ce
genre de soutien pour des activités semblables, que les petits
aéroports ont encore plus de mal à effectuer en raison de leur
taille, serait probablement bien accueilli. C’est un bon point.

M. Lennox : Lorsqu’il y a eu l’incident du terroriste aux sous-
vêtements, il y a un certain temps, je me suis entretenu avec notre
collègue Bill Restall, le président du Conseil des aéroports du
Canada. Il dirige l’aéroport de Saskatoon, qui est merveilleux.
L’une des choses que nous devons reconnaître, c’est qu’il faut
différencier les aéroports en fonction de leur taille et de leur rôle.
Il m’a expliqué que les 25 ou 30 personnes qui travaillent à
l’aéroport collaborent très étroitement avec l’ACSTA. Ces gens
connaissent tout le monde. Les avantages qu’ils ont sont
différents de ceux qu’offre un grand aéroport. Lorsque des
décisions sont prises, de façon uniforme partout au pays, il y a un
effet de distorsion. Mon collègue a l’avantage de pouvoir
intervenir dans une situation d’urgence d’une manière bien
différente par rapport à nous, simplement en raison de la taille
de l’aéroport.

Encore une fois, cela revient à dire que Pearson et Saskatoon
ne sont pas pareils, mais Saskatoon et Prince-Albert ne sont pas
pareils non plus. Sydney n’est pas comme Halifax. Il faut faire
attention à la façon dont nous définissons ces choses, mais je
soupçonne que vous serez en mesure de tirer profit de votre taille
à certains endroits et de compenser certains problèmes.

Le président :Merci beaucoup, monsieur McCoomb. Monsieur
Lennox, j’aimerais vous remercier pour votre exposé.

J’aimerais rappeler aux gens qui nous écoutent et aux
honorables sénateurs que, demain soir, le Comité sénatorial
permanent des transports et des communications entreprendra
son étude du projet de loi S-4, Loi améliorant la sécurité
ferroviaire.

[Français]

Nous commencerons cette étude en recevant l’honorable Denis
Lebel, ministre des Transports, de l’Infrastructure et des
Collectivités. Il sera accompagné de deux hauts fonctionnaires
de Transports Canada.

[Traduction]

Veuillez noter que la séance débutera à 18 h 30, puisque le
ministre sera parmi nous pendant une demi-heure.

(La séance est levée.)
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