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MINUTES OF PROCEEDINGS

OTTAWA, Tuesday, March 27, 2012
(23)

[English]

The Standing Senate Committee on Transport and
Communications met this day at 9:29 a.m., in room 2, Victoria
Building, the chair, the Honourable Dennis Dawson, presiding.

Members of the committee present: The Honourable Senators
Boisvenu, Dawson, Doyle, Eaton, Eggleton, P.C., Greene,
MacDonald,Mercer,Merchant, Unger, Verner, P.C., and Zimmer (12).

In attendance: Penny Becklumb and Alexandre Lavoie,
Analysts, 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:

Canadian Airports Council:

Marilynne Day-Linton, Chair of the Board, Greater Toronto
Airports Authority;

Mary Jordan, Chair of the Board, Vancouver Airport Authority;

Jean-Jacques Bourgeault, Director, Board of Directors,
Aéroports de Montréal.

Ms. Day-Linton, Ms. Jordan and Mr. Bourgeault each made
opening statements and, together, answered questions.

At 11:02 a.m., the committee suspended.

At 11:04 a.m., the committee resumed.

The committee considered a draft budget.

After debate, it was agreed that the following special study
budget application (Study on the Canadian airline sector) for the
fiscal year ending March 31, 2013 be approved for submission to
the Standing Committee on Internal Economy, Budgets and
Administration:

Summary of Expenditures

Professional and Other Services $ 7,200
Transportation and Communications $ 20,476
All Other Expenditures $ 16,500
TOTAL $ 44,176

PROCÈS-VERBAUX

OTTAWA, le mardi 27 mars 2012
(23)

[Traduction]

Le Comité sénatorial permanent des transports et des
communications se réunit aujourd’hui à 9 h 29, dans la pièce 2
de l’édifice Victoria, sous la présidence de l’honorable Dennis
Dawson (président).

Membres du comité présents : Les honorables sénateurs Boisvenu,
Dawson, Doyle, Eaton, Eggleton, C.P., Greene, MacDonald,
Mercer, Merchant, Unger, Verner, C.P., et Zimmer (12).

Également présents : Penny Becklumb et Alexandre Lavoie,
analystes, Service d’information et de recherche parlementaires,
Bibliothèque du Parlement.

Aussi présents : Les sténographes officiels du Sénat.

Conformément à l’ordre de renvoi adopté par le Sénat
le 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 :

Conseil des aéroports du Canada :

Marilynne Day-Linton, présidente du conseil, Autorité
aéroportuaire du Grand Toronto;

Mary Jordan, présidente du conseil, Vancouver Airport
Authority;

Jean-Jacques Bourgeault , administrateur, consei l
d’administration, Aéroports de Montréal.

Mme Day-Linton, Mme Jordan et M. Bourgeault font chacun
un exposé et, ensemble, répondent aux questions.

À 11 h 2, la séance est suspendue.

À 11 h 4, la séance reprend.

Le comité discute d’une ébauche de budget.

Après débat, il est convenu que le budget pour l’étude spéciale
suivante (étude sur le secteur canadien du transport aérien) pour
l’exercice financier se terminant le 31 mars 2013 soit approuvé et
présenté au Comité permanent de la régie interne, des budgets et
de l’administration :

Résumé des dépenses :

Services professionnels et autres 7 200 $
Transports et communications 20 476 $
Autres dépenses 16 500 $
TOTAL 44 176 $
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At 11:07 a.m., the committee adjourned to the call of the chair.

ATTEST:

OTTAWA, Wednesday, March 28, 2012
(24)

[English]

The Standing Senate Committee on Transport and
Communications met this day at 6:45 p.m., in room 2, Victoria
Building, the chair, the Honourable Dennis Dawson, presiding.

Members of the committee present: The Honourable Senators
Dawson, Doyle, Eaton, Eggleton, P.C., Greene, Mercer,
Merchant, Unger, Verner, P.C., and Zimmer (10).

In attendance: Penny Becklumb and Alexandre Lavoie,
Analysts, 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.)

WITNESS:

Legislative Assembly of British Columbia:

Rob Howard, MLA, Provincial Lead of the Air Access file.

Mr. Howard made an opening statement and answered
questions.

At 7:37 p.m., the committee adjourned to the call of the chair.

ATTEST:

OTTAWA, Tuesday, April 3, 2012
(25)

[English]

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

Members of the committee present: The Honourable Senators
Boisvenu, Doyle, Eaton, Greene, MacDonald, Verner, P.C., and
Zimmer (7).

À 11 h 7, le comité s’ajourne jusqu’à nouvelle convocation de
la présidence.

ATTESTÉ :

OTTAWA, le mercredi 28 mars 2012
(24)

[Traduction]

Le Comité sénatorial permanent des transports et des
communications se réunit aujourd’hui, à 18 h 45, dans la pièce
2 de l’édifice Victoria, sous la présidence de l’honorable Dennis
Dawson (président).

Membres du comité présents : Les honorables sénateurs
Dawson, Doyle, Eaton, Eggleton, C.P., Greene, Mercer,
Merchant, Unger, Verner, C.P., et Zimmer (10).

Également présents : Penny Becklumb et Alexandre Lavoie,
analystes, Service d’information et de recherche parlementaires,
Bibliothèque du Parlement.

Aussi présents : Les sténographes officiels du Sénat.

Conformément à l’ordre de renvoi adopté par le Sénat le
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 :

Assemblée législative de la Colombie-Britannique :

Rob Howard, MAL, responsable provincial du dossier de
l’accès au service aérien.

M. Howard fait un exposé et répond aux questions.

À 19 h 37, le comité s’ajourne jusqu’à nouvelle convocation de
la présidence.

ATTESTÉ :

OTTAWA, le mardi 3 avril 2012
(25)

[Traduction]

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

Membres du comité présents : Les honorables sénateurs
Boisvenu, Doyle, Eaton, Greene, MacDonald, Verner, C.P., et
Zimmer (7).
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In attendance: Penny Becklumb and Alexandre Lavoie,
Analysts, 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:

Public Interest Advocacy Centre:

Michael Janigan, Executive Director and General Counsel;

Laman Meshadiyeva, Articling student.

Mr. Janigan made an opening statement and answered
questions.

At 10:28 a.m., the committee suspended.

At 10:30 a.m., pursuant to rule 92(2)(e), the committee
proceeded in camera to consider a draft agenda (future business).

At 10:34 a.m., the committee adjourned to the call of the chair.

ATTEST:

Jean-Yves LeFort

Clerk of the Committee

Également présents : Penny Becklumb et Alexandre Lavoie,
analystes, Service d’information et de recherche parlementaires,
Bibliothèque du Parlement.

Aussi présents : Les sténographes officiels du Sénat.

Conformément à l’ordre de renvoi adopté par le Sénat le
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 :

Public Interest Advocacy Centre :

Michael Janigan, directeur exécutif et avocat général;

Laman Meshadiyeva, stagiaire en droit.

M. Janigan fait un exposé et répond aux questions.

À 10 h 28, la séance est suspendue.

À 10 h 30, conformément à l’article 92(2)e) du Règlement, la
séance se poursuit à huis clos pour l’étude d’une ébauche de
l’ordre du jour (travaux futurs).

À 10 h 34, le comité s’ajourne jusqu’à nouvelle convocation de
la présidence.

ATTESTÉ :

Le greffier du comité,
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REPORT OF THE COMMITTEE

Thursday, March 29, 2012

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

FOURTH REPORT

Your committee, which was authorized by the Senate on
Wednesday, June 15, 2011 to examine and report on emerging
issues related to the Canadian airline, respectfully requests funds
for the fiscal year ending March 31, 2013.

Pursuant to Chapter 3:06, section 2(1)(c) of the Senate
Administrative Rules, the budget submitted to the Standing
Committee on Internal Economy, Budgets and Administration
and the report thereon of that committee are appended to this
report.

Respectfully submitted,

DENNIS DAWSON

Chair

RAPPORT DU COMITÉ

Le jeudi 29 mars 2012

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

QUATRIÈME RAPPORT

Votre comité a été autorisé par le Sénat le mercredi 15 juin 2011 à
examiner, pour en faire rapport, les nouveaux enjeux qui sont ceux
du secteur canadien du transport aérien, demande respectueusement
des fonds pour l’exercice se terminant le 31 mars 2013.

Conformément au chapitre 3 :06, article 2(1)(c) du Règlement
administratif du Sénat, le budget présenté au Comité permanent
de la régie interne, des budgets et de l’administration ainsi que le
rapport s’y rapportant, sont annexés au présent rapport.

Respectueusement soumis,

Le président,
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STANDING SENATE COMMITTEE ON
TRANSPORT AND COMMUNICATIONS

SPECIAL STUDY ON EMERGING ISSUES RELATED
TO THE CANADIAN AIRLINE INDUSTRY

APPLICATION FOR BUDGET AUTHORIZATION
FOR THE FISCAL YEAR ENDING MARCH 31, 2013

Extract from the Journals of the Senate, Wednesday,
June 15 2011:

The Honourable Senator Dawson moved, seconded by
the Honourable Senator Day:

That the Standing Senate Committee on Transport and
Communications be authorized to examine and report on
emerging issues related to the Canadian airline industry,
including but not limited to:

(a) its performance and long-term viability in the
changing global market;

(b) its place within Canada;

(c) its business relationship with their passengers;

(d) its important economic effect in the Canadian
communities where airports are located; and

That the committee report to the Senate from time to time,
with a final report no later than June 28, 2012 and that the
committee retain all powers necessary to publicize its findings
until 180 days after the tabling of the final report.

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

Gary W. O’Brien

Clerk of the Senate

COMITÉ SÉNATORIAL PERMANENT
DES TRANSPORTS ET DES COMMUNICATIONS

ÉTUDE SPÉCIALE SUR LES NOUVEAUX ENJEUX
QUI SONT CEUX DU SECTEUR CANADIEN

DU TRANSPORT AÉRIEN

DEMANDE D’AUTORISATION DE BUDGET
POUR L’EXERCICE FINANCIER SE TERMINANT

LE 31 MARS 2013

Extrait des Journaux du Sénat du mercredi 15 juin 2011 :

L’honorable sénateur Dawson propose, appuyé par
l’honorable sénateur Day,

Que le Comité sénatorial permanent des transports et des
communications soit autorisé à examiner, afin d’en faire
rapport, les nouveaux enjeux qui sont ceux du secteur
canadien du transport aérien, et, notamment :

a) sa santé et sa viabilité à long terme dans un marché
mondial en évolution;

b) sa place au Canada;

c) ses relations commerciales avec les passagers;

d) son importance en tant que de moteur économique
dans les collectivités canadiennes où les aéroports
sont situés; et

Que le comité en fasse périodiquement rapport au Sénat
et avec présentation d’un rapport final au plus tard le 28 juin
2012, et qu’il conserve tous les pouvoirs nécessaires pour
faire connaître ses conclusions pendant 180 jours après le
dépôt du rapport final.

La motion, mise aux voix, est adoptée.

Le greffier du Sénat,
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SUMMARY OF EXPENDITURES

Professional and Other Services $ 7,200

Transportation and Communications $20,476

All Other Expenditures $16,500

TOTAL $44,176

The above budget was approved by the Standing Senate
Committee on Transport and Communications on Tuesday
March 27, 2012.

The undersigned or an alternate will be in attendance on the date
that this budget is considered.

Date Dennis Dawson

Chair, Standing Senate Committee on
Transport and Communications

Date David Tkachuck

Chair, Standing Committee on Internal
Economy, Budgets and Administration

HISTORICAL INFORMATION

Study
Funds

Requested
Funds

Released Expenditures

2011-212 Airline
Industry

$109,634 $109,634 $ 2,531

2010-2011 Wireless $17,370 $17,370 $16,166

Airline
Industry

$420 $420 $108

GENERAL ESTIMATES OF THE TOTATL COST OF THE
SPECIAL STUDY

Pursuant to Chapter 3:06, section 2(2) of the Senate
Administrative Rules, the general estimate of the total cost of
the special study is $296,815.

SOMMAIRE DES DÉPENSES

Services professionnels et autres 7,200 $

Transports et communications 20,476 $

Autres dépenses 16,500 $

TOTAL 44,176 $

Le budget ci-dessus a été approuvé par le Comité sénatorial
permanent des transports et des communications le mardi 27 mars
2012.

Le soussigné ou son remplaçant assistera à la séance au cours de
laquelle le présent budget sera étudié.

Date Dennis Dawson

Président du Comité sénatorial permanent
des transports et des communications

Date David Tkatchuk

Président du Comité permanent de la régie
interne, des budgets et de l’administration

DONNÉES ANTÉRIEURES

Étude
Fonds

demandés
Budget

approuvés Dépenses

2011-2012 Transport
aérien

109,634 $ 109,634 $ 2 531 $

2010-2011 Sans-fil 17 370 $ 17 370 $ 16 166 $

Transport
aérien

420 $ 420 $ 108 $

ÉTAT ESTIMATIF GÉNÉRAL DU COÛT TOTAL DE
L’ÉTUDE SPÉCIALE

Conformément au chapitre 3:06, article 2(2) du Règlement
administratif du Sénat, l’état estimatif général du coût de l’étude
spéciale est 296,815$
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STANDING COMMITTEE ON
TRANSPORTS AND COMMUNICATIONS

SPECIAL STUDY ON EMERGING ISSUES RELATED TO THE CANADIAN AIRLINE INDUSTRY

EXPLANATION OF BUDGET ITEMS
APPLICATION FOR BUDGET AUTHORIZATION
FOR THE FISCAL YEAR ENDING MARCH 31, 2013

GENERAL EXPENSES

PROFESSIONAL AND OTHER SERVICES

Interim Report

1. Communication consultant- Graphic designer (0401) 7,200

(90 hours, $80/hour)

Sub-total $7,200

ALL OTHER EXPENDITURES

OTHER

1. Miscellaneous expenses (0798) 500

PRINTING

2. Printing (0321) 15,000

Sub-total $15,500

Total of General Expenses $22,700

ACTIVITY 1: Toronto and Buffalo

FACT-FINDING

14 participants: 12 Senators, 2 staff

Clerk and Analyst

TRANSPORTATION AND COMMUNICATIONS

TRAVEL

1. Transportation - air - economy flexible 9,800

12 senators x $700 (0224)

2 staff x $700 (0227)

2. Hotel accommodation 2,800

12 senators, $200/night, 1 night (0222)

2 staff, $200/night, 1 night (0226)

3. Per diem 2,436

12 senators, $87/day, 2 days (0221)

2 staff, $87/day, 2 days (0225)

4. Taxis 2,240

12 senators x $160 (0223)

2 staff x $160 (0232)

5. Charter bus (0228) 3,200

(2 days, $1,600/day)

Sub-total $20,476
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ALL OTHER EXPENDITURES

OTHER

1. Miscellaneous costs associated with travel (0229) 1,000

Sub-total $1,000

Total of Activity 1 $21,476

Grand Total $ 44,176

The Senate administration has reviewed this budget application.

Heather Lank, Principal Clerk,
Committees Directorate

Date

Nicole Proulx, Director of Finance and Procurement Date
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COMITÉ SÉNATORIAL PERMANENT
DES TRANSPORT ET DES COMMUNICATIONS

ÉTUDE SPÉCIALE SUR LES NOUVEUX ENJEUX QUI SONT CEUX DU SECTEUR CANADIEN DU TRANSPORT AÉRIEN

EXPLICATION DES ITEMS BUDGÉTAIRES
DEMANDE D’AUTORISATION DE BUDGET POUR

L’EXERCICE FINANCIER SE TERMINANT LE 31 MARS 2013

DÉPENSES GÉNÉRALES

SERVICES PROFESSIONNELS ET AUTRES

Rapport intérimaire

1. Consultant en communication - Graphiste (0401) 7 200

(90 hours, 80 $/hour)

Sous-total 7 200 $

AUTRES DÉPENSES

AUTRES

1. Frais divers (0798) 500

IMPRESSION

2. Impressions (0321) 15 000

Sous-total 15 500 $

Total des dépenses générales 22 700 $

ACTIVITÉ 1 : Toronto et Buffalo

MISSION D’ÉTUDE
14 participants: 12 sénateurs, 2 employés

Greffier et Analyste

TRANSPORTS ET COMMUNICATIONS

DÉPLACEMENTS

1. Transport - aérien- économique flexible 9 800

12 sénateurs x 700 $ (0224)

2 employés x 700 $ (0227)

2. Hébergement 2 800

12 sénateurs, 200 $/nuit, 1 nuit (0222)

2 employés, 200 $/nuit, 1 nuit (0226)

3. Indemnité journalière 2 436

12 sénateurs, 87 $/jour, 2 jours (0221)

2 employés, 87 $/jour, 2 jours (0225)

4. Taxis 2 240

12 sénateurs x 160 $ (0223)

2 employés x 160 $ (0232)

5. Affréter - autobus (0228) 3 200

(2 jours, 1 600 $/jour)

Sous-total 20 476 $
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AUTRES DÉPENSES

AUTRES

1. Divers coûts liés aux déplacements (0229) 1 000

Sous-total 1 000 $

Total de l’Activité 1 21 476 $

Grand Total 44 176 $

L’administration du Sénat a examiné la présente demande d’autorisation budgétaire.

Heather Lank, greffière principale,
Direction des comités

Date

Nicole Proulx, directrice des Finances et de
l’approvisionnement

Date
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APPENDIX (B) TO THE REPORT

Thursday, March 29, 2012

The Standing Committee on Internal Economy, Budgets and
Administration has examined the budget presented to it by the
Standing Senate Committee on Transport and Communications
for the proposed expenditures of the said Committee for the fiscal
year ending March 31, 2013 for the purpose of its special study on
emerging issues related to the Canadian airline industry, as
authorized by the Senate on Wednesday, June 15, 2011. The said
budget is as follows:

Professional and Other Services $ 7 200
Transportation and Communications 20,476
All Other Expenditures 16 500

Total $ 44,176

(includes funds for fact-findings missions)

Respectfully submitted,

DAVID TKACHUK

Chair

ANNEXE (B) AU RAPPORT

Le jeudi 29 mars 2012

Le Comité permanent de la régie interne, des budgets et de
l’administration a examiné le budget qui lui a été présenté par le
Comité sénatorial permanent des transports et des
communications concernant les dépenses projetées dudit Comité
pour l’exercice se terminant le 31 mars 2013 aux fins de leur étude
spéciale sur les nouveaux enjeux qui sont ceux du secteur canadien
du transport aérien, tel qu’autorisé par le Sénat le mercredi
15 juin 2011. Ledit budget se lit comme suit:

Services professionnels et autres 7 200 $
Transports et communications 20 476 $
Autres dépenses 16 500 $

Total 44 176 $

(y compris des fonds pour des missions d’étude)

Respectueusement soumis,

Le président,
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EVIDENCE

OTTAWA, Tuesday, March 27, 2012

The Standing Senate Committee on Transport and
Communications met this day at 9:29 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 to order this meeting of
the Standing Senate Committee on Transport and Communications.
This morning, we are continuing our study on issues related to air
transportation.

[English]

I would like to inform the audience and honourable senators
that contrary to what was announced in the notice of the meeting,
we will not go in camera. Following the witnesses’ presentations
and question period we will remain in public to discuss and adopt
the committee’s budget for the upcoming months.

Today, on behalf of the Canadian Airports Council, we will
hear from Marilynne Day-Linton, Chair of the Board, Greater
Toronto Airports Authority, Jean-Jacques Bourgeault, Director,
Board of Directors, Aéroports de Montréal, Mary Jordan, Chair
of the Board, Vancouver Airport Authority. Thank you for
taking time to talk to us. Mr. Bourgeault, the floor is yours.

[Translation]

Jean-Jacques Bourgeault, Director, Board of Directors,
Aéroports de Montréal, Canadian Airports Council: Mr. Chair,
my name is Jean-Jacques Bourgeault, and I am a member of the
Board of Directors of Aéroports de Montréal. In my career in the
airline industry, I have worked for Québecair, Air Canada and
eventually the IATA. At Air Canada, I held several positions,
including that of vice-president, marketing and sales, executive
vice-president and chief operating officer. I want to begin by
thanking you for your interest in air transportation and your
willingness to listen to us.

Another member of the Aéroports de Montréal board and I
were appointed at the suggestion of the airlines. Neither of us
represents any air carrier in particular. We were appointed owing
to our knowledge of the industry. I think it is worthwhile that I
begin my presentation by reiterating the nature and the mission of
Aéroports de Montréal.

The airport authorities are bound to the federal government by
a long-term lease. The rent they pay rent to the government is
calculated based on a percentage of revenues. The Government of

TÉMOIGNAGES

OTTAWA, le mardi 27 mars 2012

Le Comité sénatorial permanent des transports et des
communications se réunit aujourd’hui, à 9 h 29, 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. Ce matin, nous poursuivons notre étude sur les enjeux du
transport aérien.

[Traduction]

J’aimerais signaler au public et aux membres du comité que,
contrairement à ce qui est indiqué dans l’avis de convocation,
nous ne tiendrons pas de séance à huis clos. Après les exposés et
les questions, nous poursuivrons la séance en public. Nous
aborderons et adopterons alors le budget du comité pour les
prochains mois.

Aujourd’hui, nous entendrons le témoignage de trois
représentants du Conseil des aéroports du Canada, soit
Marilynne Day-Linton, présidente du conseil de l’Autorité
aéroportuaire du Grand Toronto; Jean-Jacques Bourgeault,
membre du conseil d’administration d’Aéroports de Montréal;
et Mary Jordan, présidente du conseil de la Vancouver Airport
Authority. Merci de comparaître devant nous. Monsieur
Bourgeault, la parole est à vous.

[Français]

Jean-Jacques Bourgeault, administrateur, Conseil d’administration,
Aéroports de Montréal, Conseil des aéroports du Canada : Monsieur
le président, mon nom est Jean-Jacques Bourgeault, je suis membre
du conseil d’administration d’Aéroports de Montréal. J’ai fait
carrière en aviation chez Québecair, Air Canada et éventuellement
chez IATA. Chez Air Canada, j’ai occupé plusieurs postes, dont
celui de vice-président marketing et ventes et de vice-président
exécutif et chef de l’exploitation. Je veux d’abord vous remercier de
votre intérêt pour le transport aérien et de votre volonté de
nous écouter.

Sur le conseil d’Aéroports de Montréal, nous sommes deux à
avoir été proposés par les compagnies aériennes. Nous ne
représentons aucune compagnie en particulier, nous sommes là
pour notre expertise. Pour commencer ma présentation, je crois
utile de rappeler la nature et la mission d’Aéroports de Montréal.

Les administrations aéroportuaires sont liées au gouvernement
fédéral par un bail à long terme et lui versent un loyer calculé en
fonction d’un pourcentage des revenus. Le gouvernement du

8:14 Transport and Communications 3-4-2012



Canada retains ownership. The local airport authorities are
financially responsible and are managed as commercial business
entities. They are not NGOs.

At ADM, we manage sizeable assets. Our investment programs
are self-funded, and we issue debt securities. Of course, we have
obligations toward the holders of those securities, and we are
monitored by the credit ratings agencies. From the federal
government’s standpoint, the Airports Divestiture Program has
helped transform a financial burden into a source of revenue.

The program has also empowered local communities, which
have equipped themselves with airport facilities that meet their
specific needs. That is a very important and, in my opinion, very
positive aspect.

ADM, as a local airport authority, has a duty to serve its
surrounding community — the Greater Montréal region. Our
mission is quite clear in this regard. We are an important
economic development tool for the region. We also coexist in
harmony with the surroundings, especially when it comes to
environmental protection.

So, when it comes to soundscape management, for instance,
ADM must sometimes make decisions that are not necessarily
compatible with the interests of air carriers. It is all about balance.

Our governance rules are stipulated in our letters patent, and
they are compliant with the terms of our lease with Transport
Canada and with applicable legislation. In 2008, clarifications
were made to the method of appointing members to the board of
directors. For instance, air carriers can now propose candidates.

Pursuant to that method of appointment, two members are
appointed by the Government of Canada, and 11 members are
appointed by the board, based on lists of candidates received from
the Government of Quebec; the Communauté métropolitaine de
Montréal, Montreal’s metropolitan community; the Board of
Trade of Metropolitan Montreal; and, finally, the air carriers
operating at Montréal-Trudeau, who appoint two members. With
the exception of the president and CEO, all the board of directors
members are independent of ADM management.

It is also important to understand that each member must meet
specific criteria. They must not be elected officials or active
employees of a nominating entity or an air carrier. They also must
not have any interests that could be perceived as infringing on
their ability to act in the best interests of ADM.

In addition, the board members must collectively possess a set
of key skills that the board requires to carry out its duties. The
board is responsible for the management of the corporation, as
well as for governance and accountability. It is not, however,
involved in ADM’s day-to-day management, which is performed
by a senior executive team and fully qualified employees.

Canada demeure propriétaire. Les administrations aéroportuaires
locales sont financièrement responsables et sont gérées comme des
entreprises commerciales. Ce ne sont pas des ONG.

Chez ADM, nous gérons d’importants actifs. Nous finançons
nous-mêmes nos programmes d’investissement et nous émettons
des titres de dette. Nous avons, bien sûr, des obligations vis-à-vis
des détenteurs de titres et nous sommes suivis par les agences de
notation de crédit. Pour le gouvernement fédéral, le Programme
de cession des aéroports a permis de transformer un fardeau
financier en une source de revenus.

Le programme a également responsabilisé les collectivités
locales en leur donnant le pouvoir de se doter d’installations
aéroportuaires répondant à leurs besoins spécifiques. Ceci est très
important et, à mon avis, c’est très positif.

En tant qu’administration aéroportuaire locale, ADM est au
service de la collectivité qu’elle dessert, c’est-à-dire le Grand
Montréal. Notre mission est très claire à cet égard. Nous sommes
un outil important de développement économique pour la région.
Nous maintenons aussi une cohabitation harmonieuse avec le
milieu, en particulier quant à la protection de l’environnement.

Ainsi, au niveau de la gestion du climat sonore, par exemple, il
arrive qu’ADM doive prendre des décisions qui ne vont pas
nécessairement dans le sens des intérêts des transporteurs aériens.
C’est une question d’équilibre.

Nos règles de gouvernance sont précisées dans nos lettres
patentes et respectent les termes de notre bail avec Transports
Canada et les lois applicables. En 2008, des précisions ont été
apportées au mode de nomination des membres du conseil
d’administration, notamment pour permettre aux transporteurs
aériens de suggérer des candidats.

En vertu de ce mode de nomination, deux membres sont
nommés par le gouvernement du Canada et 11 membres sont
nommés par le conseil à même des listes de candidats proposés par
le gouvernement du Québec, la Communauté métropolitaine de
Montréal, la Chambre de commerce du Montréal métropolitain
et, enfin, les transporteurs aériens actifs à Montréal-Trudeau, qui
nomment deux membres. À l’exception du président-directeur
général, tous les membres du conseil sont indépendants de la
gestion d’ADM.

Il est important aussi de savoir que chacun des membres doit
répondre à certaines exigences qui sont de ne pas être un élu actif
ou un employé actif d’un organisme de mise en candidature ou
d’un transporteur aérien, ne pas avoir un intérêt qui pourrait être
perçu comme nuisant à sa capacité d’agir au mieux dans les
intérêts d’ADM.

De plus, collectivement les membres du conseil doivent
posséder un ensemble de compétences clés dont le conseil a
besoin pour exercer ses fonctions. Le conseil est imputable de la
gérance de l’entreprise, de même que de la gouvernance et de
la reddition de comptes. Toutefois, il ne s’implique pas dans la
gestion quotidienne d’ADM qui, pour ce, compte sur une équipe
de direction supérieure et des employés pleinement qualifiés.
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ADM accounts for its management transparently, using a
variety of mechanisms— including the annual report, the annual
public meeting and yearly meetings with the nominating entities.
ADM is also the subject of a performance audit every five years.

Besides its commitment to transparency, ADM consults its
stakeholders on an ongoing basis. Here too, we have specific
mechanisms in place, such as the Community Advisory Committee,
the Airlines Consultative Committee and the Airport Soundscape
Consultative Committee. There are also ad hoc consultations, for
example, concerning the master plans for the two airports.

I would like to conclude, if I may— in the capacity of a former
airline executive — by saying that ADM manages its airports
most effectively and is today recognized as an experienced,
respected operator.

Giovanni Bisignani, the former IATA Director General and
Chief Executive Officer, liked to use ADM as an example of an
airport with excellent co-operation between the air carriers and
the airport authorities. In its most recent report on airport lease
monitoring, Transport Canada noted that, and I quote:

The results of the monitoring report show clearly that
Aéroports de Montréal is managing, operating, maintaining
and developing Montréal-Trudeau and Montréal-Mirabel
international airports in a safe, skilful and professional
manner. This opinion is shared by all departments of
Transport Canada that contributed to producing the report.

Generally speaking, the local airport authorities are fulfilling
their respective missions well. Canada’s major airports rank
among the best and most modern in the world. In recent years, the
authorities have invested heavily in the airports. Our surveys also
indicate that Canadian airports are appreciated by passengers.

In addition, the Canadian system ensures fair treatment of air
carriers. They are treated as customers, and I frankly do not see
why, or under what principle, they should have any direct
involvement in the governance and management of ADM.

It may be concluded that there are no issues with airport
governance. We sincerely believe, however — and the airlines
fully agree — that the Government of Canada should instead be
focusing on the real issues. I am talking about the amount of rent,
and the burden in taxes and various obligations that must be
borne by Canada’s airports. That spending is undermining their
competitiveness compared with U.S. airports.

Thank you very much for your attention. I now yield the floor
to my colleague, Mary Jordan, Chair of the Vancouver Airport
Authority board.

ADM rend compte de sa gestion de manière transparente en
utilisant divers mécanismes comme le rapport annuel, l’assemblée
annuelle publique et les rencontres annuelles avec les organismes
de mise en nomination. ADM fait aussi l’objet d’une vérification
de performance quinquennale.

En plus d’être transparente, ADM consulte ses parties prenantes
sur une base continue. Là encore, nous avons des mécanismes en
place tels le Comité consultatif communautaire, le Comité
consultatif des compagnies aériennes, le Comité consultatif sur le
climat sonore, et cetera. De plus, il y a des consultations ad hoc
notamment pour les plans directeurs des aéroports.

Permettez-moi, en tant qu’ancien dirigeant d’une compagnie
aérienne, de conclure en disant qu’ADM gère ses aéroports d’une
manière des plus efficaces et qu’elle est aujourd’hui reconnue
comme un opérateur expérimenté et respecté.

Giovanni Bisignani, le PDG sortant d’IATA, se plaisait à citer
en exemple ADM comme étant un aéroport où la coopération
entre les lignes aériennes et les autorités aéroportuaires sont
exemplaires. Dans son tout récent rapport de surveillance des
baux aéroportuaires, Transports Canada observait, et je cite :

Les résultats du présent rapport de surveillance démontrent
clairement qu’Aéroports de Montréal gère, exploite, entretient
et développe les aéroports internationaux Montréal-Trudeau
et Montréal-Mirabel de manière sécuritaire, compétente et
professionnelle. Cet avis est partagé par toutes les directions
ayant contribué à la production du présent rapport.

De façon générale, les administrations aéroportuaires s’acquittent
bien de leur mission. En effet, les grands aéroports canadiens se
classent parmi les meilleurs au monde et les plus modernes. Au cours
des dernières années, ils ont notamment fait l’objet d’importants
programmes d’investissement. Nos sondages indiquent aussi que les
aéroports canadiens sont appréciés des passagers.

Le système canadien assure en outre un traitement équitable
des transporteurs aériens. Ceux-ci sont considérés comme des
partenaires et je ne vois vraiment pas pourquoi, et en vertu de quel
principe, ils devraient être directement impliqués dans la
gouvernance et la gestion d’ADM.

On peut conclure que la gouvernance des aéroports ne pose
simplement pas problème. Par contre, nous croyons sincèrement,
et les compagnies aériennes sont entièrement d’accord avec nous à
ce sujet, que le gouvernement du Canada devrait plutôt se pencher
sur les vrais enjeux, à savoir le montant du loyer et le fardeau de
taxes et d’obligations diverses que doivent supporter les aéroports
canadiens, qui minent leur compétitivité par rapport aux
aéroports américains.

Je vous remercie de votre attention et de votre écoute. Je cède
maintenant la parole à ma collègue, Mary Jordan, présidente du
conseil de l’aéroport de Vancouver.

8:16 Transport and Communications 3-4-2012



[English]

Mary Jordan, Chair of the Board, Vancouver Airport Authority,
Canadian Airports Council: Mr. Chair and honourable senators,
thank you for inviting my colleagues and me to contribute to your
deliberations on Canada’s airline industry.

Each of us has had long careers in airlines before we joined
airport authority boards. Indeed, our quick calculation is that we
comprise 75 years of airline experience and 20 years of airport
authority board experience. We have observed and participated in
making the fundamental decisions that have transformed the
three largest airports in the country.

For my part, I was an airline executive in several interesting
and challenging circumstances: with American Airlines, adjusting
to deregulation in the U.S., as the CEO of a low-cost carrier, and
as a senior vice-president with both Canadian Airlines and Air
Canada after it merged with Canadian.

With that background, I would like to offer my views on the
unique governance model Canadian airports have, how it has
allowed Vancouver to become a competitive gateway to Asia, and
how we can strengthen our competitive position into the future.

The Canadian governance model for airports — locally
controlled, not for profit, private sector — has allowed us to
focus on longer-term, broad economic factors and not be driven
by quarter-to-quarter results.

When our board considers proposals, we take into consideration
five factors to arrive at the best decision for the airport and the
community: safety and security, economic, environmental, social,
and governance. An example of this balanced approach was the
decision of YVR to invest $300 million in local mass transit,
supporting the Canada Line, connecting the airport to downtown
Vancouver. While this project did not produce a financial return on
investment, it greatly benefited the community, the environment
and the long-term success of the region.

I can also state without equivocation that the needs, interests
and concerns of airlines have been fully and carefully considered
in the authority’s decisions. Airlines differ in their views of the
priorities of the airport depending on their business models, which
vary greatly, and we must create balance to deliver value.

[Traduction]

Mary Jordan, présidente du conseil, Vancouver Airport Authority,
Conseil des aéroports du Canada : Monsieur le président, mesdames
et messieurs, merci d’avoir invité mes collègues et moi-même à
participer à vos délibérations concernant l’industrie du transport
aérien du Canada.

Chacun d’entre nous a connu une longue carrière dans le
transport aérien avant de se joindre au conseil d’administration
d’une autorité aéroportuaire. En effet, un calcul rapide révèle que
nous totalisons 75 ans d’expérience dans l’industrie du transport
aérien et 20 ans d’expérience au sein de conseils d’administration
d’autorités aéroportuaires. Nous avons assisté et participé à la
prise des décisions fondamentales qui ont transformé les trois
principaux aéroports du pays.

Pour ma part, j’ai été cadre d’une compagnie aérienne au cours
de plusieurs périodes intéressantes et difficiles : je travaillais pour
American Airlines lorsque nous avons dû nous adapter à la
déréglementation aux États-Unis; j’ai été PDG d’un transporteur
à faible coût; et j’ai occupé le poste de première vice-présidente
directrice pour les Lignes aériennes Canadien ainsi que pour Air
Canada, après la fusion de ces deux sociétés.

À la lumière de cette expérience, j’aimerais vous faire connaître
mon point de vue concernant le modèle de gouvernance unique des
aéroports canadiens, la façon dont il a permis à Vancouver de
devenir une porte d’entrée concurrentielle pour l’Asie et les moyens
qui s’offrent à nous pour renforcer notre place sur le marché.

Le modèle de gouvernance canadien des aéroports— axé sur le
contrôle à l’échelon local par une entité sans but lucratif avec une
participation du secteur privé — nous a permis de nous
concentrer sur de grands facteurs économiques à long terme au
lieu de nous préoccuper seulement des résultats trimestriels.

Quand notre conseil examine des propositions, il tient compte
de cinq facteurs afin de prendre la meilleure décision possible
pour l’aéroport et la collectivité : la sécurité; les aspects
économiques, environnementaux et sociaux; et la gouvernance.
À titre d’exemple de cette approche équilibrée, pensons à la
décision de l’aéroport international de Vancouver d’investir
300 millions de dollars dans le transport en commun local, plus
précisément dans la Canada Line, pour relier l’aéroport au centre-
ville de Vancouver. Bien que le projet n’ait pas généré de profits, il
s’est avéré très bénéfique pour la collectivité, l’environnement et le
succès à long terme de la région.

Je peux également déclarer sans équivoque que les besoins, les
intérêts et les préoccupations des compagnies aériennes ont été
pleinement et soigneusement pris en considération dans
les décisions du conseil. Selon leurs modèles d’entreprise
respectifs — qui varient beaucoup —, les compagnies aériennes
n’ont pas la même vision des priorités de l’aéroport, et c’est
pourquoi nous devons trouver un juste équilibre afin d’offrir le plus
de valeur possible.
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Another example of the need for a broad and long view would be
our board’s recent strategic decisions, designed to keep the airport
and B.C. competitive in the battle for position in the Asian portion
of the global economy. We chose to freeze airline landing and
terminal fees for five years at their total 2010 costs, thus making
every additional flight free, in an exchange for a commitment for
future growth. We combined this with a request that the provincial
government reduce its tax on fuel used for international flights, a
request that the province included in its most recent budget.

We are using the airport improvement fee to build much faster
connections for passengers and baggage. My own experience has
taught me well that it is not just the cost of an airport but its
operating efficiency that makes a big difference to airlines. After
all, aircraft do not make money while they are sitting on the
ground, and nothing is harder on passengers than unnecessary
distances, delays or procedures when travelling. That is another
reason YVR worked so intensely with the airline community in
the design, construction and operation of the airport.

In the end, like all businesses, it comes down to meeting the
growing competition by improving the value proposition to
airlines and passengers. In Vancouver’s effort to be a gateway, we
compete not just with Seattle, San Francisco and Los Angeles for
Asian gateway traffic but, due to longer-range aircraft and new
air navigation technology, cities like Chicago, as well.

The Canadian model has resulted in a balanced blend of user
fees in the form of airport improvement fees, airline charges in the
form of landing and terminal fees, and commercial revenues
raised through the retail sale of goods and services to passengers. I
think the governance model is also balanced in terms of utilizing
the best of private sector expertise to serve public purposes,
making each airport competitive in its own unique circumstances.

From the perspective of British Columbia, the area of
government aviation policy that has the biggest effect on
competitiveness is the granting or withholding of rights for
foreign carriers to come to YVR. In our view, international air
policy should open the country to trade and tourism from around
the world.

Finally, I will conclude my remarks by saying that the excellent
results of the past 20 years proved the value of the unique
Canadian governance compromise and are the strongest evidence
they will serve Canada’s interests well into the future.

With that, I will turn the floor to my colleague, Ms. Day-Linton.

Pour avoir un autre exemple de la nécessité d’avoir une vision
globale et à long terme, il suffit de penser aux récentes décisions
stratégiques prises par notre conseil afin que l’aéroport et la
Colombie-Britannique continuent à jouir d’une position
concurrentielle à l’égard du marché asiatique. Nous avons choisi
de geler les redevances d’atterrissage et d’aérogare à leur niveau
de 2010 pour cinq ans, rendant ainsi tout vol additionnel gratuit,
en échange d’un engagement à stimuler la croissance future.
Parallèlement, nous avons demandé au gouvernement provincial
de réduire sa taxe sur le carburant utilisé pour les vols
internationaux, ce qu’il a fait dans son plus récent budget.

Nous utilisons les frais d’améliorations aéroportuaires pour
nous assurer que le transit des passagers et des bagages s’effectue
bien plus rapidement. À la lumière de mon expérience, je sais très
bien qu’au-delà des coûts, l’efficience opérationnelle d’un
aéroport est cruciale pour les compagnies aériennes. Après tout,
il n’est pas rentable de maintenir un avion au sol, et rien n’est plus
difficile pour les passagers que de devoir composer avec des
distances, des retards ou des procédures inutiles dans le cadre de
leurs déplacements. Voilà une autre raison pour laquelle
l’aéroport international de Vancouver a travaillé d’arrache-pied
avec le milieu du transport aérien à l’aménagement, à la
construction et à l’exploitation de l’aéroport.

Au bout du compte, comme toute autre entreprise, nous
devons affronter une concurrence de plus en plus vive en
améliorant la proposition de valeur pour les compagnies
aériennes et les passagers. Dans le cadre de nos efforts pour
devenir une porte d’entrée vers l’Asie, nous avons comme
concurrents non seulement Seattle, San Francisco et Los
Angeles, mais aussi — vu l’apparition de nouvelles technologies
de navigation aérienne et d’appareils jouissant d’une plus grande
autonomie — des villes comme Chicago.

Le modèle canadien a instauré un juste équilibre entre les frais
d’utilisation — c’est-à-dire les frais d’améliorations aéroportuaires
et les redevances d’atterrissage et d’aérogare imposées aux
compagnies aériennes — et les revenus commerciaux générés par
la vente au détail de biens et de services aux passagers. Je pense
aussi que cet équilibre repose sur la mise à contribution de
l’expertise du secteur privé à des fins publiques, ce qui permet à
chaque aéroport d’être concurrentiel dans le contexte où il évolue.

En Colombie-Britannique, la composante de la politique
aérienne du gouvernement qui a la plus grande incidence sur la
compétitivité est le fait d’octroyer ou non aux transporteurs
étrangers le droit de venir à l’aéroport international de
Vancouver. À notre avis, la politique internationale du transport
aérien devrait favoriser les échanges commerciaux avec les pays
étrangers et la venue de touristes provenant de partout dans
le monde.

En conclusion, je dirais que les excellents résultats des 20 dernières
années prouvent la valeur du compromis unique qui caractérise le
modèle de gouvernance canadien et démontrent hors de tout doute
que ce modèle servira longtemps les intérêts du Canada.

Sur ce, je cède a parole à ma collègue, Mme Day-Linton.
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Marilynne Day-Linton, Chair of the Board, Greater Toronto
Airports Authority, Canadian Airports Council: Thank you very
much. Mr. Chair and honourable senators, on behalf of the board
of directors of the Greater Toronto Airports Authority, thank
you for undertaking this review of Canada’s airline industry and
for the opportunity for us to appear before you today.

I am a chartered accountant by trade. I got into the industry in
the 1980s. My industry experience includes airlines, tour
operators, and telecommunications and distribution systems for
the travel industry. I am proud to be a part of the governance of
the GTAA and Toronto Pearson’s role in supporting our
Canadian aviation system.

In accordance with best governance practices, and in order to
provide appropriate oversight of the management of the airport, the
board must have the necessary skills and experience across a broad
range of expertise. For example, in the redevelopment and
operation of Canada’s largest airport, we absolutely require
construction and engineering expertise and planning. As we fund
our capital expansion through the capital markets, we must have
expertise in debt financing, securities law, financial accounting and
corporate governance. Other areas of expertise required to provide
the strategic oversight are environmental, customer service, retail
and, of course, aviation and travel industry experience.

Airport authorities have had and will continue to have airline
expertise on our boards. I refer you to the Canadian Airports
Council survey of airline expertise in Canada’s airport authority
boards, which I believe was distributed earlier. All of our board
members bring their respective areas of expertise to provide
necessary and valuable oversight of our strategy and the
management of our airports to ensure our debate is robust, our
decisions are sound and, most important, that our strategy and
decisions balance the needs and interests of all of our
stakeholders, taking into account financial sustainability and risk.

In his presentation to you in November, our CEO, Lloyd
McCoomb, identified the stakeholders we are responsible to: the
passengers who use our airport every day, air carriers, the
communities that surround us and are physically impacted by our
airport operations, businesses in Canada that are dependent on
air transportation, and the various levels of government.

Marilynne Day-Linton, présidente du conseil, Autorité
aéroportuaire du Grand Toronto, Conseil des aéroports du Canada :
Merci beaucoup. Monsieur le président, mesdames et messieurs, au
nom du conseil de l’Autorité aéroportuaire du Grand Toronto, je
vous remercie d’entreprendre cet examen de l’industrie canadienne
du transport aérien et de l’occasion qui nous est donnée de
comparaître devant vous aujourd’hui.

Je suis comptable agréé de profession. J’ai commencé à travailler
dans l’industrie du transport aérien dans les années 1980. Je possède
de l’expérience au chapitre des compagnies aériennes et des
voyagistes ainsi que des systèmes de télécommunications et de
distribution de l’industrie du voyage. Je suis fière de contribuer à la
gouvernance de l’Autorité aéroportuaire du Grand Toronto et au
rôle qu’a l’aéroport Pearson de Toronto d’appuyer notre système
d’aviation canadien.

En conformité avec les pratiques exemplaires en matière de
gouvernance et afin d’assurer une supervision adéquate de la
gestion de l’aéroport, le conseil doit posséder les compétences et
l’expérience nécessaires dans de nombreux champs d’expertise.
Par exemple, en ce qui concerne le réaménagement et
l’exploitation du plus grand aéroport canadien, nous avons
absolument besoin d’une expertise en matière de construction et
d’ingénierie et d’assurer une planification adéquate à cet égard.
Dans le cadre de nos efforts pour financer nos immobilisations
par le truchement des marchés financiers, nous devons bénéficier
d’une expertise en matière de financement par emprunt, de droit
des valeurs mobilières, de comptabilité financière et de
gouvernance organisationnelle. Parmi les autres champs
d’expertise nécessaires pour assurer la supervision stratégique
requise, il y a l’environnement, le service à la clientèle, la vente au
détail et, bien sûr, l’industrie de l’aviation et du voyage.

Les conseils d’administration des autorités aéroportuaires ont
compté des experts issus du milieu du transport aérien par le
passé, et cela ne changera pas. Je vous renvoie au sondage mené
par le Conseil des aéroports du Canada au sujet de l’expertise
issue des compagnies aériennes dans les conseils des autorités
aéroportuaires canadiennes — je crois qu’il a été distribué plus
tôt. Tous nos membres mettent à contribution leur expertise
particulière pour que nous puissions effectuer une supervision
nécessaire et précieuse à l’égard de notre stratégie et de la gestion
de nos aéroports et veiller à ce que les questions qui nous touchent
fassent l’objet d’un débat vigoureux, à ce que nos décisions soient
bonnes et, surtout, à ce que notre stratégie et nos décisions
concilient les besoins et les intérêts de tous nos intervenants,
compte tenu du risque et de la viabilité financière.

Dans l’exposé qu’il a donné devant le comité en novembre,
notre PDG, Lloyd McCoomb, a dressé la liste des intervenants à
qui nous sommes comptables : les passagers qui utilisent notre
aéroport tous les jours, les transporteurs aériens, les collectivités
qui nous entourent et qui sont physiquement touchées par nos
activités aéroportuaires, les entreprises canadiennes qui dépendent
du transport aérien et les divers ordres de gouvernement.
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In our deliberations, board members balance all of these
competing interests and come to decisions that are in the best
interests of the corporation and our stakeholders.

As a significant issuer in the debt markets, we must also abide
by the guidelines and regulations established by the Toronto
Stock Exchange and the Ontario Securities Commission. These
guidelines and regulations establish rigorous standards for
transparency, appropriate internal controls and governance,
which serve to reassure the investment community that we are
being governed to a high standard.

We want the input of our stakeholders, including the airlines,
in the planning and development of our airports. At the GTAA—
and you have heard that other airport authorities have this — we
have an airline consultative committee in which the input of the
airlines is sought and valued and is taken into consideration on
such topics as capital projects, rates and charges, and operational
matters. In fact, air carriers can actually halt a capital project for
a period of time if they do not think it is appropriate in the
circumstances. To the best of my knowledge, they have not had to
avail themselves of that remedy.

Our board has made it a practice of inviting the CEOs of Air
Canada and WestJet — our largest customers — to our board
meetings so that we can hear directly from them their views on
our strategy and the management of the airport to ensure that we
are meeting their needs and to discuss areas of improvement and
further collaboration. Our board committees have meetings with
other stakeholders, such as safety and security providers, for the
same purpose.

We are proud that the GTAA was awarded the 2010 IATA
Eagle Award for Most Improved Airport, as voted by the airlines
themselves. We believe this reflects the efforts that we have made
to reduce our fees and work better with our airline partners, and it
is working. This year, 2012, represents the fifth year that the
GTAA has reduced its fees to its carriers, further proof of our
commitment to improve our competitiveness.

Success of the airport authority governance model is measured
by whether it is achieving the mandate to provide safe and
efficient aviation services for the benefit of the communities while
being engines for economic growth. Canada now has the best
aviation infrastructure in the world, capable of meeting the
growing needs of the communities we serve. Airport World
recently identified Toronto Pearson as the second fastest growing
hub in North America. We have created thousands of jobs. The
current airport authority governance model is a success.

Dans le cadre de leurs délibérations, les membres du conseil
soupèsent les intérêts divergents de tous ces intervenants et prennent
les meilleures décisions possibles pour eux et pour l’organisation.

Par ailleurs, en tant qu’important émetteur de valeurs sur les
marchés d’obligations, nous devons nous conformer aux
directives et aux règles établies par la Bourse de Toronto et la
Commission des valeurs mobilières de l’Ontario. Ces directives et
ces règles établissent des normes rigoureuses en matière de
transparence et des mécanismes adéquats de gouvernance et de
contrôle à l’interne, ce qui permet de démontrer aux investisseurs
que nous observons des normes de gouvernance strictes.

Nous voulons que nos intervenants, y compris les compagnies
aériennes, participent à la planification et au développement de nos
aéroports. L’Autorité aéroportuaire du Grand Toronto — et,
comme on vous l’a dit, d’autres autorités aéroportuaires— est dotée
d’un comité consultatif constitué de représentants de compagnies
aériennes que nous consultons pour obtenir de précieux conseils —
dont nous tenons compte — à l’égard de sujets comme les projets
d’immobilisation, les taux et les frais ainsi que les questions
opérationnelles. D’ailleurs, les transporteurs aériens peuvent
bloquer un projet d’immobilisation pendant un certain temps s’ils
estiment que les circonstances ne s’y prêtent pas. À ma
connaissance, ils n’ont pas eu à recourir à cette solution.

Le conseil a pour pratique d’inviter les PDG d’Air Canada et
de WestJet — nos principaux clients — à ses réunions pour
obtenir directement leur point de vue concernant sa stratégie et la
gestion de l’aéroport et s’assurer de répondre à leurs besoins et de
discuter des points à améliorer et des possibilités de collaboration
future. Nos comités tiennent également à cette fin des réunions
avec d’autres intervenants, par exemple les fournisseurs de
services de sécurité.

Nous sommes fiers du fait que l’Autorité aéroportuaire du
Grand Toronto a remporté le prix Eagle de l’aéroport le plus
amélioré de 2010. Ce prix est décerné par l’Association du transport
aérien international en fonction des votes des compagnies aériennes
elles-mêmes. À notre avis, cela témoigne des efforts que nous avons
déployés afin de diminuer nos frais et d’assurer une meilleure
collaboration avec nos compagnies aériennes partenaires, et
l’initiative porte ses fruits. L’an 2012 est la cinquième année où
l’Autorité aéroportuaire du Grand Toronto réduit les frais imposés
à ses transporteurs, preuve additionnelle de notre engagement à
améliorer notre compétitivité.

Pour mesurer le succès du modèle de gouvernance des autorités
aéroportuaires, il faut se demander s’il permet de remplir le
mandat d’assurer la prestation de services d’aviation sécuritaires
et efficients pour le bien des collectivités tout en favorisant la
croissance économique. Le Canada jouit maintenant de la
meilleure infrastructure d’aviation à l’échelle mondiale, et nous
pouvons donc répondre aux besoins croissants des collectivités
que nous desservons. Airport World a récemment classé l’aéroport
Pearson de Toronto au deuxième rang des aéroports nord-
américains ayant affiché la croissance la plus rapide. Nous avons
créé des milliers d’emplois. L’actuel modèle de gouvernance de
l’autorité aéroportuaire est un succès.
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Your committee’s work is critical and timely. We must
maximize the opportunities our airport infrastructure provides
and enhance Canada’s ability to compete on the world stage to
ensure the long-term growth of Canada’s economy and to
generate jobs. Canada needs a national aviation strategy that
will guide airports, airlines and governments in making those
decisions we need for a strong and robust air transportation
system for Canadians.

We urge broad stakeholder involvement, including airports, air
carriers, government agencies such as finance, tourism and trade
and other interested stakeholders. There will be trade-offs and
compromises, but such a comprehensive strategy for the industry
will ensure that we capitalize on the investments that have
been made.

Emerging markets like Asia and Brazil offer opportunities for
Canada that we must not miss. Worldwide competition for these
opportunities is aggressive and often backed by their respective
governments.

Focus on a national aviation strategy will drive the improvements
we need for a sustainable Canadian air transportation system. The
growing linkage to U.S. airports is a symptom of the reality that
Canada’s competitive position is being eroded.

Canada’s airport authorities stand prepared to participate in
developing that vision for Canada that will underpin our
strategies so that we can best support the economic interests of
the people and the regions we serve.

The Chair: Thank you, Ms. Day-Linton. Before I give the floor
to senators, I had the opportunity last week to participate —
Ms. Day-Linton was there — at a conference in Toronto called
‘‘One of Our Airports is Missing.’’ It was basically the air travel
edition of the cross-border shopping challenges for Canada.

If you could ask the authorities that made those presentations
to provide a bilingual executive summary, I think senators would
appreciate receiving as much information as possible. There was
very strong debate about the growth of border airports, and I
think it would be interesting for senators to receive this
information. I was happy enough to be there, but I was hoping
you might address it more than you did in your remarks. You
talked about the border bleedings at the end of your statement,
but I think this issue is probably one about which senators need as
much information as possible from you.

Le travail du comité est crucial et opportun. Nous devons
maximiser les possibilités offertes par nos infrastructures
aéroportuaires et améliorer la capacité concurrentielle du Canada
sur la scène mondiale afin d’assurer la croissance à long terme de
l’économie canadienne et de créer des emplois. Le Canada a besoin
d’une stratégie nationale en matière d’aviation qui aidera les
aéroports, les compagnies aériennes et les gouvernements à prendre
les décisions qui s’imposent pour que les Canadiens puissent
bénéficier d’un système de transport aérien robuste.

Nous recommandons vivement une participation élargie des
intervenants, y compris les aéroports, les transporteurs aériens et les
organismes gouvernementaux qui s’intéressent, par exemple, à la
finance, au tourisme et au commerce, ainsi que d’autres intervenants
concernés. Il y aura des concessions et des compromis, mais une
telle stratégie globale pour l’industrie nous permettra de nous
assurer que nous tirons profit des investissements réalisés.

Les marchés émergents, comme ceux de l’Asie et du Brésil,
offrent au Canada des occasions à ne pas manquer. La
concurrence mondiale à cet égard est féroce et souvent appuyée
par les gouvernements des pays où ces concurrents sont établis.

Le fait de mettre l’accent sur une stratégie d’aviation nationale
nous aidera à apporter les améliorations dont nous avons besoin
pour assurer la durabilité du système de transport aérien
canadien. Le nombre de plus en plus grand de personnes qui
vont prendre un vol dans un aéroport des États-Unis est
symptomatique de l’érosion de la compétitivité du Canada.

Les autorités aéroportuaires canadiennes sont prêtes à
participer à l’élaboration d’une vision nationale à l’appui de
leurs stratégies afin qu’elles puissent veiller le mieux possible aux
intérêts économiques des personnes et des régions touchées par
leurs activités.

Le président : Merci, madame Day-Linton. Avant de céder la
parole aux sénateurs, j’aimerais mentionner que, la semaine
dernière, j’ai eu l’occasion de participer — tout comme
Mme Day-Linton — à une conférence à Toronto intitulée
« One of Our Airports is Missing ». Essentiellement, on
appliquait au transport aérien les difficultés éprouvées par le
Canada à l’égard des citoyens qui vont magasiner de l’autre côté
de la frontière.

Je pense que les sénateurs aimeraient recevoir le plus
d’information possible, alors je vous saurais gré de demander
aux autorités qui ont donné ces exposés de bien vouloir en fournir
un résumé dans les deux langues officielles. La croissance des
aéroports frontaliers a fait l’objet d’un très vif débat, et je pense
qu’il serait intéressant pour les sénateurs de recevoir ces
renseignements. Je suis heureux d’avoir assisté à cette
conférence, mais j’aurais aimé que vous abordiez davantage ce
sujet dans vos observations. Vous avez parlé des gens qui vont
prendre un vol de l’autre côté de la frontière à la fin de votre
déclaration, mais je pense qu’il s’agit probablement d’un des
sujets à l’égard desquels les sénateurs ont besoin que vous leur
fournissiez le plus de renseignements possible.
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Senator Doyle: Thank you for your presentation; it was very
interesting. You mentioned Mr. McCoomb and his presentation.
I believe he was here sometime in November. I note that everyone
talks about rent when they come here. He said he did not object to
rents all that much because government should get a fair return
on its investment.

What he did object to, and I believe I have it here, is the fact
that the current system requires the airport authorities to pay rent
on investments that were made by the airport after the transfers.
What exactly did he mean by ‘‘after the transfers’’ and the fact
that rent must be paid on that?

Ms. Day-Linton: At the time the assets were transferred, all the
various airports received certain assets. Toronto, for example, was
a fairly run-down facility at the time. In fact, it was a privatized
airport in Terminal 3. Those were the assets we received on the
transfer of the assets.

From that point in time, the airport authorities decided on how
to develop those assets further. In the case of Toronto, the board
looked at what needed to be done and decided that we had to
increase our infrastructure. Mr. McCoomb was referring to the
fact that the rent is based on a calculation that involves our cost
of doing business at Toronto Pearson. Right now, our costs
include controllable expenses like salaries and wages and the costs
of actually running the airport, but they also include rent and
payments we make to the local governments as well as debt
service.

I think Mr. McCoomb was saying we do not mind paying for
the assets we were transferred; however, since that time, we have
paid and paid for those again, and we are actually now paying
rent on how we finance the new build. In our mind, it is almost
double.

Senator Doyle: You have to pay on new infrastructure that you
build?

Ms. Day-Linton: Yes. Not only do we have to pay rent on the
existing infrastructure, but also we have to pay rent on our costs
of operation, which include the debt service to refurbish the
airport.

Senator Doyle: He mentioned as well that Toronto Pearson
needs help from government in a number of areas, such as
improved security and improved customs and immigration and
help in accommodating traffic on non-traditional flights and what
have you. What kind of help is he referring to there? Is he talking
about financial help?

Ms. Day-Linton: Mr. McCoomb was referring to financial
help, if that is available. There is no doubt that if our costs went
down, we would be able to provide a more competitive service.

He was also talking about how we as a gateway airport can
process passengers faster through our airport so that if someone is
coming from South America landing in Toronto and then going

Le sénateur Doyle :Merci de votre exposé; c’était très intéressant.
Vous avez fait allusion à M. McCoomb et à sa déclaration. Je pense
qu’il a comparu ici en novembre. Je constate que toutes les
personnes qui viennent témoigner ici parlent des loyers.
M. McCoomb a dit qu’il ne s’y opposait pas vraiment, car il est
normal que le gouvernement tire profit de son investissement.

En revanche, ce à quoi il s’opposait— et je crois avoir noté cela
ici —, c’est le fait que le système actuel exige que les autorités
aéroportuaires paient un loyer à l’égard d’investissements réalisés
par l’aéroport après la cession. Qu’entendait-il, au juste, par les
mots « après la cession »? De quoi était-il question lorsqu’il
parlait du loyer à verser?

Mme Day-Linton : Au moment de la cession des biens, tous les
aéroports en ont reçu. Celui de Toronto, par exemple, était assez
délabré à l’époque. D’ailleurs, l’aérogare no 3 avait été convertie
en aéroport privé. Voilà les biens que nous avons reçus dans le
cadre de la cession.

À partir de ce moment-là, les autorités aéroportuaires ont pris
des décisions en vue de mettre en valeur ces biens. Dans le cas de
Toronto, le conseil s’est demandé ce qui devait être fait et a décidé
qu’il fallait développer les infrastructures. M. McCoomb faisait
allusion au fait que le loyer est fondé sur un calcul qui tient
compte du coût des activités que nous menons à l’aéroport
international Pearson de Toronto. En ce moment, nos coûts
comprennent les dépenses compressibles, comme les salaires, et les
coûts relatifs à l’exploitation de l’aéroport, mais aussi le loyer et
les paiements que nous versons aux administrations locales ainsi
que le service de la dette.

Ce que M. McCoomb disait, selon moi, c’est que nous n’avons
pas d’objection à assumer les coûts liés aux biens qui nous ont été
cédés; toutefois, depuis ce temps, nous avons payé encore et
encore et payons d’ailleurs maintenant un loyer pour les
investissements que nous avons faits relativement aux nouvelles
installations. À notre avis, le chiffre a presque doublé.

Le sénateur Doyle : Vous devez payer un loyer pour les
nouvelles infrastructures que vous avez construites?

Mme Day-Linton : Oui. Nous devons payer un loyer non
seulement pour les infrastructures existantes, mais aussi pour ce
qui touche nos coûts d’exploitation, y compris le service de la
dette relatif à la remise en état de l’aéroport.

Le sénateur Doyle : Il a également mentionné que l’aéroport
Pearson de Toronto a besoin de l’aide du gouvernement à un
certain nombre d’égards, par exemple l’amélioration des services
de sécurité, de douanes et d’immigration ainsi que la gestion du
trafic aérien relatif aux vols peu courants. À quel genre d’aide fait-
il allusion? S’agit-il d’une aide financière?

Mme Day-Linton : M. McCoomb faisait allusion à une aide
financière, si elle est disponible. Il est certain que si nos coûts
diminuaient, nous pourrions offrir un service plus concurrentiel.

Il parlait également du fait que notre aéroport, en tant que
porte d’entrée, peut accélérer le processus pour les passagers, de
sorte que, par exemple, si quelqu’un provenant de l’Amérique du
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on to Asia, for example, the processes involved are smooth. There
are a bunch of tasks the management team have in order to make
those operations smoother so that passengers choose to come to
Canada, to Toronto.

Senator Doyle: You made some interesting points as well that
we do not have a national strategy to maximize the benefits of
our superb aviation industry. He said our committee should be
looking at perhaps coming up with a national strategy. Would
you agree with that?

Ms. Day-Linton: I absolutely agree. I believe that air
transportation for Canada is critical to our long-term economic
success. Our population is spread across the border from coast to
coast, and we are competing with a fairly feisty competitor in the
United States. We believe that a national aviation strategy would
take into account how the air transportation system feeds into
longer-term economic growth for Canada, which includes
competitiveness in reducing our costs. How can we reduce our
costs? We want to stimulate traffic and make it easier for those
passengers from other places in the world, international
destinations, to come through our Canadian airports because
the jobs are where the airports are.

We have infrastructure that we want to actually make the most
of, so a national aviation strategy would in my mind— I think in
all of our minds — help set the broad road map for the way that
all of the airport authorities, airlines and governments make their
decisions, which we think would be much more efficient.

The Chair: Ms. Jordan, did you want to add something?

Ms. Jordan: I would say I agree with most of that. I think a
national focus on how Canada’s airports and hubs, particularly
the gateway airports, can be more competitive with other
gateways in the world is critical. Airports and aviation drive
tourism and trade, trade probably being even more important,
and the economic impact that has is extremely significant.

Cost is also an issue. In other places, such as the U.S., the focus
is really on not taxing the infrastructure but rather on the results
of the economic benefits that come from the infrastructure. That
is probably worth consideration, whether that should perhaps be
more the focus.

As I alluded to in my remarks, I think Canada is lagging a bit
behind in terms of air policy and creating opportunities for more
international carriers to serve Canada. This has to be a balanced
process and a balanced negotiation, but to the extent that, for

Sud fait une escale à Toronto avant de repartir pour l’Asie, tout
cela s’effectue en douceur. L’équipe de gestion accomplit une
panoplie de tâches visant à faciliter ces opérations afin que les
passagers choisissent de venir au Canada, à Toronto.

Le sénateur Doyle : Vous avez également soulevé des points
intéressants selon lesquels nous ne disposons pas d’une stratégie
nationale qui nous permettrait de maximiser les retombées de
notre superbe industrie de l’aviation. M. McCoomb a dit que le
comité devrait examiner la possibilité d’élaborer une stratégie
nationale. Êtes-vous d’accord?

Mme Day-Linton : Tout à fait. À mon avis, le transport aérien
est crucial pour assurer le succès économique à long terme du
Canada. Notre population est répartie le long de la frontière d’est
en ouest, et nous devons composer avec un concurrent assez
féroce, soit les États-Unis. Nous croyons qu’une stratégie
nationale relative au transport aérien permettrait de tenir
compte du rôle que joue ce secteur dans la croissance
économique à long terme du Canada, y compris pour ce qui est
d’améliorer notre compétitivité en réduisant nos coûts. Comment
pouvons-nous réduire nos coûts? Nous voulons accroître le trafic
et faciliter le passage de voyageurs étrangers dans nos aéroports
canadiens, car les aéroports génèrent beaucoup d’emplois.

Nous disposons d’infrastructures que nous voulons utiliser à
leur plein potentiel. Donc, selon moi — et selon tout le monde, je
pense —, une stratégie nationale relative au transport aérien
aiderait à établir des lignes directrices générales pour les décisions
prises par l’ensemble des autorités aéroportuaires, des compagnies
aériennes et des gouvernements. À notre avis, une telle stratégie
nous permettrait d’être beaucoup plus efficients.

Le président : Madame Jordan, vouliez-vous ajouter quelque
chose?

Mme Jordan : Je suis d’accord avec la majorité des propos de
ma collègue. À mon avis, il est essentiel d’amorcer une réflexion
à l’échelle nationale concernant les mesures à prendre pour
que les plaques tournantes et les aéroports du Canada, tout
particulièrement ceux qui représentent des portes d’entrée, soient
plus concurrentiels face aux autres portes d’entrée à l’étranger. Les
aéroports et l’aviation stimulent le tourisme et le commerce — ce
dernier est probablement encore plus important —, et leurs
retombées économiques sont extrêmement substantielles.

Les coûts constituent également un enjeu. Ailleurs, par exemple,
aux États-Unis, la véritable priorité n’est pas d’imposer des mesures
fiscales à l’égard des infrastructures; on s’intéresse plutôt aux
résultats des retombées économiques découlant de ces
infrastructures. Il serait probablement pertinent de se demander si
on devrait mettre davantage l’accent sur cet aspect.

Comme je l’ai évoqué dans mes observations, je pense que le
Canada accuse un peu de retard au chapitre de sa politique aérienne
et pour ce qui est d’encourager davantage les transporteurs
internationaux à desservir le Canada. Cela doit faire l’objet de
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instance, the U.S. has been more aggressive in terms of opening
up the U.S. to foreign carriers, they will choose to fly to those
gateways as opposed to Canada.

There really are some issues with respect to overall air policy
that are very much worth considering in order for Canada to keep
competitive on the global stage.

[Translation]

Mr. Bourgeault: Senator Doyle asked an interesting question
regarding the fact that there are other players aside from air
carriers and airports involved in air transportation. Things are
going relatively well, even though there is currently much talk
about the relationship between the airline companies and the
airports. The truth of the matter is that the relationship between
those two stakeholders is fairly good. For instance, both the
airline companies and the airports know what they need to do to
be able to compete with U.S. airports, and they are trying to work
together. However, customs — the security people — are not co-
operating in the same way. They do not have the same kind of
awareness when it comes to passengers’ airport experience.

When passengers arrive at the Toronto airport, they go
through a series of steps that are not always coherent, but they
could be. If all those units were brought together, I think the air
transportation experience would be greatly enhanced.

Now, the fact still remains that we must recognize the absolutely
ridiculous situation that the airline industry is in. Anytime an
airport comes up with a clever new way to bring in a bit more
revenue, whatever it may be — through a new concession or
restaurant or a higher airport tax for passengers, for example —
the airport must immediately give the Government of Canada its
share, no questions asked. A percentage is automatically attached
to that revenue. So instead of having the freedom to invest all of
that money into infrastructure, the airport has to feed the federal
government. After the airport does that and manages to invest the
remaining money, local governments, municipalities, obviously
reassess the airport and raise its taxes automatically. So whenever
we make an improvement, we have to pay more taxes.

In 2011, the Montreal airport paid out $56 million in wages
and salaries. Conversely, it paid the Government of Canada
$80 million in rent and taxes for Montreal and Dorval. This is a
real predicament, a serious problem.

[English]

Senator Mercer: Mr. Bourgeault, in your initial presentation,
and your colleagues agreed as well, you talked about the difficulty
with the rent and taxes that are driving up the cost of running the
airports, and those charges of course are passed on to the airlines
and then passed on to the passengers. Some of our ultimate
concern around here is what the passengers pay.

négociations et d’un processus équilibrés, mais, dans la mesure où,
par exemple, les États-Unis prennent des mesures plus énergiques
afin d’attirer les compagnies aériennes étrangères, elles choisiront
d’utiliser les portes d’entrée de ce pays plutôt que celles du Canada.

Il existe vraiment des enjeux concernant la politique aérienne
globale qui devraient être examinés afin que le Canada puisse
demeurer compétitif à l’échelle mondiale.

[Français]

M. Bourgeault : Le sénateur Doyle posait une question
intéressante à savoir s’il y a d’autres joueurs que les lignes
aériennes et les aéroports dans le transport par avion. Cela va
relativement bien, même si on parle beaucoup actuellement des
relations entre les sociétés aériennes et les aéroports. La réalité est
que la relation entre ces deux joueurs est assez bonne. Par
exemple, face à la compétition des États-Unis, des aéroports
américains, les deux, les sociétés aériennes et les aéroports sont
conscients de ce qu’il faut faire et essaient de travailler ensemble.
Par contre, on n’a pas la même collaboration des douanes, des
gens qui s’occupent de la sécurité. Ils n’ont pas la même prise de
conscience vis-à-vis de l’expérience aéroportuaire d’un passager.

Lorsque le passager arrive à l’aéroport de Toronto, il traverse
une série de contacts qui ne sont pas toujours cohérents. Cela
pourrait le devenir, si quelqu’un pouvait réunir toutes ces unités,
je pense que cela pourrait améliorer sérieusement l’expérience de
transport aérien.

Maintenant, il reste quand même qu’il faut se rendre compte
qu’il y a une espèce de situation absolument folle que doit vivre le
transport aérien. D’une part, chaque fois qu’on trouve un moyen
ingénieux de faire un dollar de plus dans un aéroport, par quelque
façon que ce soit, en ajoutant une concession, un restaurant ou en
augmentant par exemple les frais aéroportuaires pour les
passagers, il faut absolument, immédiatement, donner sa cote
au gouvernement du Canada. Il y a un pourcentage qui doit
automatiquement aller là. Alors, l’aéroport n’est pas libre
d’investir tout cet argent dans son infrastructure, mais doit
plutôt nourrir le gouvernement fédéral. Puis une fois qu’il l’a fait
et qu’il a réussi à investir l’argent qu’il lui reste, les gouvernements
locaux, municipaux, vont revoir évidemment l’évaluation de
l’aéroport et augmenter les taxes automatiquement. Alors chaque
fois qu’on fait une amélioration, il faut payer plus de taxes.

En 2011, l’aéroport de Montréal a payé 56 millions de dollars
en salaires, mais a payé 80 millions de dollars en loyer au
gouvernement du Canada et en taxes à Montréal et à Dorval.
C’est un véritable dilemme, un vrai problème.

[Traduction]

Le sénateur Mercer : Monsieur Bourgeault, dans votre
déclaration — et vos collègues étaient d’accord avec vous —,
vous avez parlé du problème des loyers et des mesures fiscales qui
font augmenter les coûts d’exploitation des aéroports; et ces
coûts, bien entendu, sont transférés aux compagnies aériennes,
puis aux passagers. Une de nos principales préoccupations a trait
à ce qu’il en coûte aux passagers.
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Mr. Bourgeault, you also talked about the amount of money the
Montreal airport authority spends in wages, et cetera. I think what
we need from you and from the rest of the airport authorities
across the country is a business case that tells government that it is
good business to reduce the rent and taxes.

This Thursday we will have a budget. I have no idea what is in
the budget. Some of my colleagues may know, but I certainly was
not consulted. However, I suspect we will not see a reduction of
taxes at airports, I suspect we will not see a reduction of rents at
airports. We have been hearing now for some time that it is
probably a good idea to reduce rents and reduce taxes at airports
because of the competition that we are getting, particularly from
those airports along the border.

Is there a way for you and your colleagues collectively to
demonstrate a good business case that shows government it will
forego this income but will gain it back because of the business
that will be generated?

Mr. Bourgeault: I certainly think we can do that. It is being
done elsewhere, and I believe that it is entirely possible to put all
that together. It could make sense.

Ms. Day-Linton: A lot of that work has been done, and the
conference last week shows that there have been many studies.
That is why we would encourage a multi-stakeholder approach,
have the best brains of the airports, the airlines and the various
groups of government get together. So many studies have been
done on this. We have to pull it together in a comprehensive
document that is the strategy as opposed to the various interests.
We have to ensure we meet the needs of all of our stakeholders,
and there are important stakeholders that should be at the table.
A lot of that work has been done, so we would absolutely be
happy to drive that process.

Senator Mercer: We would appreciate it. I should have said at
the beginning, I am an admirer of all three airports you represent.
I am critical of airports when I think they need to be criticized,
but generally speaking, all three airports are doing a good job,
and the good news is you are the three biggest. It helps in the
system because we all end up going through one of your airports
on occasion.

Mr. Bourgeault, you talked about consistent and logical
contact points needed to be coordinated. When I go to the
United States, I normally fly through Toronto only because of
scheduling and because of where I live. Last week I flew through
Montreal. It was a different experience than flying through
Toronto, and I have to say it was a better experience.

Monsieur Bourgeault, vous avez également parlé, entre autres,
du montant versé en salaires par Aéroports de Montréal. À mon
avis, ce qu’il faudrait que vous nous fournissiez, vous et les autres
autorités aéroportuaires du pays, c’est une analyse de
rentabilisation montrant au gouvernement qu’il serait avantageux
sur le plan commercial de réduire les loyers et le fardeau fiscal.

Mardi, ce sera le dépôt du budget. Je n’ai aucune idée de ce
qu’il contient. Certains de mes collègues le savent peut-être, mais
je n’ai certainement pas été consulté. Toutefois, je m’attends à ce
qu’il n’y ait aucune réduction du fardeau fiscal et des loyers dans
les aéroports. On dit depuis longtemps qu’il serait probablement
judicieux de diminuer les loyers et les redevances dans les
aéroports en raison de la concurrence à laquelle nous sommes
confrontés, particulièrement celle provenant des aéroports situés
le long de la frontière.

Est-ce que vos collègues et vous-même pourriez présenter
ensemble une analyse de rentabilisation solide pour montrer au
gouvernement qu’en renonçant à ces recettes fiscales, il récupérera
les montants perdus grâce aux activités commerciales qui seront
ainsi générées?

M. Bourgeault : À coup sûr, je pense que nous pouvons faire
cela. On le fait ailleurs, et je pense qu’il serait tout à fait possible
pour nous de le faire. Ce serait sensé.

Mme Day-Linton : Une grande partie du travail à cet égard a
déjà été réalisée, et la conférence de la semaine dernière a montré
que de nombreuses études ont été menées à ce sujet. C’est
pourquoi nous encouragerions l’adoption d’une approche qui
mobiliserait plusieurs intervenants : il faudrait réunir les meilleurs
experts des aéroports, des compagnies aériennes et des diverses
organisations gouvernementales. Il y a énormément d’études qui
ont été menées à ce sujet. Nous devons faire le tour de la question
dans un document exhaustif qui établira la stratégie à mettre en
œuvre au lieu de seulement faire valoir nos intérêts respectifs.
Nous devons nous assurer de répondre aux besoins de tous les
intervenants, et il y a des intervenants importants qui devraient
participer à la discussion. Une grande partie du travail à cet égard
a été réalisée, alors nous serions assurément très heureux de mener
ce processus.

Le sénateur Mercer : Nous vous en serions reconnaissants.
J’aurais dû mentionner ceci d’emblée : je suis un admirateur des
trois aéroports que vous représentez. Je peux adresser des
critiques aux aéroports quand je pense qu’ils le méritent, mais,
en général, vos trois aéroports font du bon travail — et la bonne
nouvelle, c’est qu’il s’agit des trois plus importants. Cela est
bénéfique pour le système, car nous finissons tous par utiliser un
de vos aéroports de temps à autre.

Monsieur Bourgeault, vous avez dit qu’il fallait assurer une
coordination cohérente et logique des points d’accès. Quand je
vais aux États-Unis, je passe d’ordinaire par Toronto seulement,
en raison des horaires et de mon lieu de résidence. La semaine
dernière, je suis passé par Montréal. C’était une expérience
différente des transits que j’ai faits par Toronto, et je dois dire que
cela s’est révélé plus agréable.
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Ms. Day-Linton, the big difference is I checked my bag in
Halifax and did not see it again until I picked it up in
Washington. This is a flaw in the system in Toronto. When we
visited Montreal a few weeks ago, we saw the very elaborate and
sophisticated system behind the scenes that handles baggage for
connecting flights. Having seen it and then having to go through
it myself, I realized what was happening to my bag in Montreal. I
did not have to touch it. I got on the plane and then got off at
Reagan National in Washington and there was my bag. Had it
been lost, it would have been the airline’s fault, I know.

Do you talk about these simple things? There is another issue
in airports where you fly in from outside of the country and you
are connecting that you have to go outside of security to go back
into security, and if you happen to have bought something duty
free at your last airport of departure, then you are standing there
with the duty-free item that cannot be carried on. Frequent
travellers are aware of it, but I have seen infrequent travellers
standing at the Toronto airport outside security saying what do I
do with this now?

My question is, is there coordination?

Ms. Day-Linton: You are speaking very much about what
Senator Doyle was referring to of those processes where we have
to work with the various stakeholders, be it customs, security, and
we also have to deal with U.S. customs and security, USCBP.
Those are the types of systems and processes. We are working
hard at ensuring that they are implemented in our process so that
it is seamless to our passengers because that is how we will get
people to choose to come back to Toronto Pearson.

I think many of the initiatives that my colleagues can speak of
are working in some smaller airports. We are working on
implementing them in our airport as well, but that guest
experience is important for us. Those are items that Senator
Doyle was referring to, which we have on ask, and we are working
with those stakeholders to make them happen as fast as we can.

Ms. Jordan: If I could add to that, Ms. Day-Linton, one of the
cornerstones of the gateway strategy that Vancouver has
embarked upon is this very issue that you speak to, namely, the
international connecting passengers having to go through full
customs out into the non-secured area, pick up their bags, re-clear
security, check in again, and so forth. From an airlines
perspective, these are the published minimum connecting times.
For an airline to schedule a connection, you have to know what
that connecting time is for the particular gateway. It is a very
competitive issue.

Madame Day-Linton, la principale différence, c’est que j’ai fait
enregistrer mes bagages à Halifax et que je les ai récupérés
seulement à mon arrivée à Washington. Voilà une lacune du
système à Toronto. Quand nous sommes allés à Montréal il y a
quelques semaines, nous avons vu le système très complexe et
évolué qui achemine en coulisses les bagages pour les vols de
correspondance. Comme je l’ai vu et comme j’ai ensuite dû
l’utiliser moi-même, j’ai compris ce qui arrivait à ma valise à
Montréal. Je n’ai pas eu à y toucher. Je suis monté dans l’avion,
puis, lorsque j’en suis descendu, à l’aéroport national Reagan à
Washington, ma valise était là. Si on l’avait perdue, cela aurait été
la faute de la compagnie aérienne, je sais.

Parlez-vous de ces choses toutes simples? Il y a un autre
problème dans les aéroports : quand on arrive de l’étranger et
qu’on doit ensuite prendre un vol de correspondance, il faut sortir
de la zone sécurisée, puis y rentrer de nouveau. Or, si l’on a fait un
achat dans une boutique hors-taxes de l’aéroport étranger, on est
coincé là avec son achat qu’on ne peut ramener. Les grands
voyageurs le savent, mais j’ai vu des personnes qui n’ont pas
l’habitude de voyager se tenir à l’extérieur de la zone de sécurité
de l’aéroport de Toronto en se demandant ce qu’elles devaient
faire avec leur achat.

Ma question est la suivante : y a-t-il une coordination?

Mme Day-Linton : Ce que vous dites rejoint beaucoup les
propos tenus par le sénateur Doyle, qui a parlé des processus à
suivre en ce qui concerne notre travail avec les divers
intervenants — par exemple, les services de douanes et de
sécurité — et nos interactions avec ceux des États-Unis, c’est-à-
dire l’USCBP. Voilà les types de systèmes et de processus dont il
est question. Nous travaillons dur pour veiller à ce qu’ils soient
mis en œuvre de façon harmonieuse dans le cadre de notre
processus afin que les déplacements de nos passagers se fassent en
douceur, car c’est ainsi que nous convaincrons les gens de venir à
l’aéroport Pearson de Toronto.

Je pense qu’un grand nombre d’initiatives dont mes collègues
peuvent parler donnent de bons résultats dans de petits aéroports.
Nous travaillons aussi à leur mise en œuvre dans le nôtre, mais,
quoi qu’il en soit, l’expérience des clients est importante pour
nous. Il s’agit de certains services auxquels le sénateur Doyle a fait
allusion et que nous fournissons sur demande, et nous travaillons
de concert avec les intervenants concernés afin de les mettre en
œuvre le plus vite possible.

Mme Jordan : J’aimerais ajouter quelque chose, madame Day-
Linton. Un des piliers de la stratégie de Vancouver pour devenir une
porte d’entrée a précisément trait à la question que vous avez
abordée, à savoir le fait que les passagers internationaux qui
prennent un vol de correspondance doivent franchir les douanes et
se rendre dans la zone non sécurisée, récupérer leurs bagages, se
soumettre de nouveau à une vérification de sécurité, faire
réenregistrer leurs bagages, et cetera. Les compagnies aériennes
doivent tenir compte des délais de correspondance minimaux. Une
compagnie aérienne qui souhaite planifier un vol de correspondance
doit connaître le délai associé à l’aéroport en question. C’est une
question très importante sur le plan de la compétitivité.
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Right now, Vancouver airport is not competitive on its
connecting times. We are probably at 90 minutes at least for an
international connection. We want to reduce that to under an
hour. We think to be competitive in the world, we need to reduce
it. We need two things. First, we need process improvements such
that passengers do not have to reclaim their bags, go through
customs, and so forth. They can stay in the secure area and if
there is a need to see the customer’s bag, the bag can be produced;
otherwise, they only see their bag at destination. Second, we need
to build the facilities to allow passengers to easily connect and for
the bags to be easily transferred from one gate to the next. It is a
two-part initiative.

The airport can do one part in terms of designing and building
the facilities; with the other part, we need help. We need help in
new processes and ways to improve that connecting experience.
Having those connecting times will simply put Canadian airports
kind of in the game in terms of being a connecting hub.

As I said in my remarks, airlines only make money when planes
are flying. They will look for hubs where they can connect
passengers and bags quickly and efficiently.

Senator Eaton: I would like to hear you all comment on this.
This comes from testimony that Air Canada gave us. Air Canada
proposed that a review of the NAP should focus on improving
cooperation between airports and airlines and reforming the
airport authority governance model to include more opportunities
for formal consultations of airport stakeholders, particularly with
regard to the airport spending priorities.

Would you like to comment?

Ms. Jordan: Speaking from Vancouver’s perspective, the
governance model works well.

Senator Eaton: I am just quoting what the airline said.

Ms. Jordan: I understand. However, in terms of airline
consultation, it happens at multiple levels. As my colleague said,
at Vancouver, Air Canada and WestJet CEOs come to speak to the
board about their long-term strategic priorities, which is important
to us in terms of long-term planning to have some insights into that.
We also have multiple levels of consultation at the airport itself,
through the airline consultation committee, on any major capital
decisions and on a daily basis down to operational considerations.

En ce moment, les délais de correspondance de l’aéroport de
Vancouver ne sont pas compétitifs. Le délai est probablement
d’au moins 90 minutes pour les vols de correspondance
internationaux. Nous voulons le réduire à moins d’une heure. À
notre avis, pour être compétitifs sur le marché mondial, nous
devons réduire les délais. Nous avons besoin de faire deux choses.
Premièrement, nous devons améliorer le processus afin que les
passagers n’aient pas à récupérer leurs bagages, à franchir les
douanes, et cetera. Il faut qu’ils puissent rester dans la zone
sécurisée; s’il faut vérifier la valise d’un client, il doit être possible
de le faire, mais autrement, le client doit la récupérer seulement
une fois arrivé à sa destination. Deuxièmement, nous devons créer
les installations nécessaires pour faciliter les correspondances
des passagers et l’acheminement des bagages d’une porte
d’embarquement à une autre. C’est une initiative à deux volets.

L’aéroport peut se charger du premier volet en concevant et en
créant les installations; mais pour l’autre volet, nous avons besoin
d’aide. Nous avons besoin d’aide pour élaborer de nouveaux
processus et améliorer l’expérience du vol de correspondance. Le
fait de réduire les délais de correspondance permettra tout
simplement aux aéroports canadiens de rivaliser avec les autres
joueurs pour ce qui est de devenir une plaque tournante en
matière de correspondances.

Comme je l’ai dit dans ma déclaration, les compagnies
aériennes font de l’argent seulement quand leurs avions volent.
Elles chercheront des aéroports où elles peuvent offrir des vols de
correspondance et assurer l’acheminement des bagages
rapidement et efficacement.

Le sénateur Eaton : J’aimerais que chacun de vous nous livre ses
commentaires à ce sujet. Lors de la comparution de ses
représentants ici, Air Canada a proposé qu’on axe l’examen de la
Politique nationale des aéroports sur l’amélioration de la
coopération entre les aéroports et les compagnies aériennes et sur
la refonte du modèle de gouvernance des autorités aéroportuaires
afin qu’on consulte plus souvent de façon officielle les intervenants
des aéroports, tout particulièrement en ce qui concerne les priorités
budgétaires des aéroports.

Aimeriez-vous faire des commentaires à ce sujet?

Mme Jordan : Du point de vue de Vancouver, le modèle de
gouvernance fonctionne bien.

Le sénateur Eaton : Je ne fais que relater les propos tenus par la
compagnie aérienne.

Mme Jordan : Je comprends. Toutefois, en ce qui concerne les
consultations avec les compagnies aériennes, elles se produisent à
plusieurs niveaux. Comme l’a dit ma collègue, à Vancouver, les
PDG d’Air Canada et de WestJet viennent aux réunions du conseil
afin de lui faire part de leurs priorités stratégiques à long terme, et il
nous importe d’avoir leurs commentaires afin d’assurer une bonne
planification à long terme. Nous menons également des
consultations à plusieurs niveaux à l’aéroport lui-même, par le
truchement du comité consultatif des compagnies aériennes, pour
toutes les décisions importantes en matière d’immobilisation et, de
façon quotidienne, pour des considérations opérationnelles.
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We really do take into full consideration the needs of the
airlines in all of the decisions that we make. In many cases, at the
end of the day the decision is a far better one and the board
recognizes that.

If I could give a quick example — and this is not an Air
Canada one, it is another customer of ours in Vancouver —
Vancouver recently completed a ground run-up facility. I think it
is the first in Canada. This is a facility located on our south side
with the intent to reduce noise in the community. When airlines
do maintenance on their engines at night, often, for safety
reasons, they are required to do a full run up of the engine to test
it before the airplane can fly. This creates noise in the community.
We built a $10-million investment to contain the noise at night.
These are mostly turboprop operations on the south side of the
airport. We consulted extensively with the carriers that would be
using this, initially from the perspective of reducing noise.
Through those consultations, Pacific Coastal, which is one of
the largest operators in our south side, said, ‘‘As long as you are
digging a hole in the ground and building this facility, we could
really use this for de-icing. It would help us very much because we
would not have to taxi all the way over to the main terminal to be
de-iced.’’ We thought it was a great idea and we built that into the
plan. We now have a facility that not only reduces noise but also
creates efficiency from the point of view of the air carriers in the
south terminal for their de-icing operation. It saves time, fuel,
et cetera. It is a real win-win situation.

The board recognizes that this type of consultation on major
projects is extremely valuable. It goes on with every decision
we make.

Senator Eaton: I wonder why they would say that to a Senate
committee if it was not a valid remark. I see your point, but that
was a remark that is in the testimony.

Mr. Bourgeault: When I hear Air Canada say they want more
consultation, I pay attention. I think it is important. I do not
think there is any level of consultation that will be sufficient. We
should always keep in mind that we need to work hard at
consulting with the other players in the industry.

The senator was alluding to the fact that his experience with
the connection in Montreal was a good experience. That
happened because we were lucky enough to be able to invest in
the transborder operation in Montreal. In so doing, we did
extensive consultation with the American airlines, as well as with
Air Canada and the customs officers in the U.S. To my great
surprise, U.S. customs accepted to be a part of the consultation

Nous prenons bel et bien tout à fait en compte tous les besoins
des compagnies aériennes dans le cadre de toutes nos décisions.
Dans bien des cas, cela donne lieu à une meilleure décision, et le
conseil en est conscient.

J’aimerais vous donner un bref exemple à ce sujet— et il est lié
non pas à Air Canada, mais à un autre de nos clients à Vancouver.
L’aéroport de Vancouver a récemment terminé la construction
d’un bâtiment pour le point fixe. Je pense qu’il s’agit du premier
bâtiment du genre au Canada. Il est situé dans la partie sud de
notre site et vise à réduire le bruit pour la collectivité. Quand une
compagnie aérienne procède à l’entretien nocturne de ses moteurs,
bien souvent, pour des raisons de sécurité, elle doit faire le point
fixe, c’est-à-dire démarrer complètement le moteur pour s’assurer
qu’il fonctionne bien avant que l’avion puisse s’envoler. Cela fait
du bruit dans la localité. Or, nous avons investi 10 millions de
dollars afin de construire des installations permettant de contenir le
bruit la nuit. Elles sont surtout utilisées pour les activités relatives
aux avions à turbopropulseurs qui sont menées dans la partie
sud de l’aéroport. Nous avons mené initialement auprès des
transporteurs qui s’en serviraient des consultations étendues au
sujet de la réduction du bruit. Dans le cadre de ces consultations,
Pacific Coastal, un des principaux exploitants de la partie sud de
l’aéroport, a fait la déclaration suivante : « Si vous creusez un trou
dans le sol et que vous construisez ce bâtiment, il nous serait
vraiment utile pour le dégivrage. Cela nous aiderait beaucoup, car
nous n’aurions pas à déplacer les avions jusqu’à l’aérogare
principale afin de les faire dégivrer. » Nous avons trouvé qu’il
s’agissait d’une excellente idée et l’avons intégrée dans le projet.
Nous disposons maintenant d’un bâtiment qui non seulement
réduit le bruit, mais permet aussi d’accroître l’efficience des
transporteurs aériens de l’aérogare du sud à l’égard du dégivrage
de leurs avions. Ils font ainsi des économies de temps et de
carburant, entre autres choses. Vraiment, tout le monde gagne.

Le conseil reconnaît que ce type de consultations concernant
les projets d’envergure est extrêmement précieux. Nous menons
de telles consultations dans le cadre de toutes les décisions que
nous prenons.

Le sénateur Eaton : Je me demande pourquoi Air Canada ferait
une telle déclaration devant un comité sénatorial si elle n’était pas
valide. Je vois ce que vous voulez dire, mais il s’agit d’une
déclaration tirée de son témoignage.

M. Bourgeault : Quand j’entends une compagnie comme Air
Canada dire qu’elle souhaite qu’il y ait plus de consultation, je
prête attention à ses propos. Je pense que c’est important. À mon
avis, il n’y aura jamais assez de consultation. Nous devrions
toujours nous rappeler qu’il faut déployer de grands efforts afin
de consulter les autres joueurs de l’industrie.

Le sénateur a parlé du fait que son expérience de transit par
Montréal avait été bonne. S’il en est ainsi, c’est parce que nous
avons eu la chance de pouvoir investir dans les activités
transfrontalières à Montréal. À cette fin, nous avons mené des
consultations étendues auprès d’Air Canada ainsi qu’avec les
compagnies aériennes et les autorités douanières américaines. À
ma grande surprise, les douanes américaines ont accepté de
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that came up with the solution that we have right now in a brand
new installation, where, when you go to the U.S. customs officer, he
has the picture of your bag right there. That system exists only
because U.S. customs decided to make a major concession and
accept that we could check our bags before they had a look at them
because they trusted the system so much. That was thanks to Air
Canada and to the U.S. airlines that operated. There is never
enough consultation, and I think we should be aware of that.

Ms. Day-Linton: From our perspective, Toronto Pearson is
obviously a large plant and there are a lot of people who participate
in the operations of our plant. We have 1,100 employees;
38,000 employees work there. We have to consult. We have to
talk to people and ensure that we understand their operational and
long-term needs. I am with Mr. Bourgeault; we have to continue to
be better and better, but it is necessary for us to run the plant that
we have.

[Translation]

Senator Boisvenu: I want to begin by thanking you for being
here. You actually represent almost all air traffic in Canada, the
three biggest airports. The subject is so vast and so interesting that
we will probably have dozens of questions for you.

Mr. Bourgeault, I read your brief, and I think you gave us a
pretty accurate description of ADM’s role. However, you do not
provide much in the way of recommendations, other than those
regarding the fee structure. Have you contacted James Cherry?

Did he speak with you about possible recommendations to
improve the report we will soon be presenting to the Senate? Did
you have any such discussions?

Mr. Bourgeault: Yes.

Senator Boisvenu: There is something I am wondering about. It
has to do with the fact that while Montreal has indeed lost some
traffic to Burlington or Plattsburgh as a result of the fee structure,
so has Toronto, which is in the same boat and subject to the same
conditions as Montreal.

How do you explain the fact that, in addition to losing passenger
traffic to the U.S., you have also fallen behind when compared with
Toronto, even though you are both on a level playing field?

Mr. Bourgeault: Basically, it is all about the market. Keep in
mind that you are speaking to someone who is clearly
representing ADM, but who spent a long time making decisions
for Air Canada when determining whether to have more flights
out of Toronto or Montreal. Can you take a non-stop Montreal-
San Francisco flight or do you have to go through Toronto? It is
all about the market. Toronto’s market is huge. It has the fourth
largest airport in North America. That is something that hurts us,

participer au processus de consultation qui a mené à l’adoption de
la solution que nous mettons actuellement en œuvre dans de
toutes nouvelles installations et qui permet aux douaniers
américains d’avoir une photo des bagages de chaque passager.
Si ce système existe, c’est uniquement parce que les autorités
douanières américaines ont une telle confiance dans le système
qu’elles ont décidé de faire une dérogation substantielle à leurs
politiques et d’accepter que nous enregistrions les bagages avant
qu’elles les inspectent. Cette mesure a été prise grâce à Air Canada
et aux compagnies aériennes américaines qui servaient l’aéroport.
Il n’y a jamais assez de consultation, et je pense que nous devrions
tous en être conscients.

Mme Day-Linton : Selon nous, l’aéroport Pearson de Toronto
est de toute évidence un grand complexe, et de nombreuses
personnes participent à ses activités. Notre effectif se chiffre à
1 100 employés; au total, 38 000 personnes y travaillent. Nous
devons les consulter. Nous devons parler aux gens et nous assurer
de bien comprendre leurs besoins opérationnels et leurs besoins à
long terme. Je suis d’accord avec M. Bourgeault : nous devons
continuer à nous améliorer, mais il est nécessaire de voir à
l’exploitation de l’aéroport.

[Français]

Le sénateur Boisvenu : D’abord, merci beaucoup de votre
présence. Vous représentez tout de même presque la totalité du
trafic aérien au Canada, soit les trois plus gros aéroports. Je crois
qu’on aurait des dizaines de questions à vous poser tellement le
sujet est vaste et intéressant.

Monsieur Bourgeault, j’ai lu votre mémoire et je crois que votre
présentation démontre assez fidèlement le rôle d’ADM. Par ailleurs,
vous insistez peu sur les recommandations, sinon celles qui portent
sur la tarification. Avez-vous contacté M. James Cherry?

Vous a-t-il parlé de recommandations possibles pour améliorer
le rapport que nous allons bientôt soumettre au Sénat? Avez-vous
eu des échanges sur ce plan?

M. Bourgeault : Oui.

Le sénateur Boisvenu : Le questionnement que j’ai, c’est que,
oui, Montréal a perdu un certain volume de trafic par rapport à
Burlington ou Plattsburgh à cause de la tarification, mais aussi au
détriment de Toronto qui est dans la même ligne, les mêmes règles
du jeu que Montréal et Toronto.

Comment peut-on expliquer que, en plus d’en avoir perdu aux
États-Unis, on en a aussi perdu par rapport à Toronto malgré
qu’on joue sur la même patinoire que Toronto?

M. Bourgeault : C’est essentiellement une question de marché.
Puis là, vous parlez évidemment à quelqu’un qui représente
ADM, mais qui a longtemps pris des décisions pour Air Canada
quant à avoir plus de vols à Toronto ou à Montréal. Est-ce qu’on
peut offrir un vol Montréal-San Francisco sans escale ou est-ce
qu’il faut passer par Toronto? C’est une question de marché. Le
marché de Toronto est immense. C’est le quatrième aéroport
d’Amérique du Nord. C’est une chose de laquelle on est victime et
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and I would say it has been hurting us since the Mirabel
catastrophe, when the market was split in two and prevented
from growing for a number of years. We are still paying the price
for that to some extent. Toronto is a mecca for business people, and
Air Canada knows that it has to have connections through there.
That hurts us. What matters to us and what Mr. Sherry often says
is that we and Air Canada both have the same customer. If it cost
the customer a bit less to travel, it might increase the presence of
airlines in Montreal, and motivate larger carriers to offer flights and
more often. That is what would make Montreal more competitive
vis-à-vis Toronto. Toronto is still superior in that regard.

Senator Boisvenu: Do airports have any flexibility left in terms
of finding efficiencies and improving productivity? I understand
relying on the Canadian government to lower fees, but we must
also be careful not to repeat what happened when the loonie was
at 80 cents with business living off artificial advantages.

Mr. Bourgeault: Yes, in two ways. Another reality of aviation
is that airports must engage in collective bargaining, so they can
never stop working on those relationships. In ADM’s case, we
were able to convince our unions to accept changes to the
employee pension plan so we could cut costs and improve
productivity. The best way to improve productivity, however, is
by rallying all the stakeholders around a shared objective, in other
words, improving the passenger’s airport experience. Obviously,
cutting the cost for passengers is important, but improving their
airport experience is especially important; they need to know that
when they come to the airport, not only can they access adequate
services and restaurants that make sense, but they can also expect
processes that shorten wait times and ensure they are treated well,
like customers.

Senator Boisvenu: Ms. Jordan, you mentioned opening up
opportunities for trade from around the world. I am not sure
whether that recommendation is intended for the government or
for airlines, but I would like to know what you mean by that.

[English]

Ms. Jordan: When I talk about opening up opportunities for
increased travel and trade from around the world, I am largely
talking about changes in air policy and liberalization of air policy.
This is a complex issue and there needs to be balance. Our view is
that Canada is lagging behind other countries in the world,
particularly the U.S., in terms of liberalizing air policy. There are
carriers who would like to fly to Canada today — use our hubs,
create economic benefit and jobs for Canada — that choose other
gateways because they do not have the authority to fly to Canada
with the frequency they would like to, or into the markets they
would like to fly.

je vous avoue qu’on est victime de cela depuis le désastre de
Mirabel; quand on a divisé le marché de Montréal en deux et qu’on
l’a empêché de croître pendant plusieurs années. On paie encore un
peu pour cela. Toronto est un centre d’attraction important pour les
voyages d’affaires et la compagnie Air Canada se voit obligée de
faire des correspondances à travers cela. Cela nous fait souffrir. Ce
qui est important pour nous, et c’est ce que dit souvent M. Sherry,
Air Canada et nous avons le même client qui vient nous voir. Si on
pouvait alléger un peu le coût que cela représente de voyager pour le
client, cela pourrait renforcer la présence des transporteurs aériens à
Montréal, et cela pourrait faciliter les vols de plus gros porteurs et
de plus de fréquences. C’est ce qui ferait que Montréal deviendrait
plus compétitive vis-à-vis de Toronto. Actuellement Toronto est
encore supérieure dans ce sens.

Le sénateur Boisvenu : Est-ce qu’il y a encore une marge de
manœuvre pour les aéroports pour améliorer leur efficacité en
termes de productivité? Je comprends qu’on puisse compter sur le
gouvernement canadien pour abaisser la tarification, mais il faut
faire attention que cela ne devienne pas non plus un peu comme le
dollar canadien lorsqu’il était à 80 cents, on vivait artificiellement.

M. Bourgeault : Oui, de deux façons. Les négociations
collectives des aéroports sont aussi une réalité dans l’aviation et
il ne faut jamais cesser d’améliorer ces rapports. Dans le cas
d’ADM, on a réussi à convaincre nos syndicats d’accepter des
modifications au régime de retraite des employés pour réduire les
coûts, améliorer la productivité. Mais la meilleure façon
d’améliorer la productivité d’un aéroport, c’est de réussir à
réunir tous les joueurs pour qu’ils puissent avoir un objectif
commun, à savoir améliorer l’expérience aéroportuaire pour les
passagers. Bien sûr, réduire le coût, mais surtout améliorer
l’expérience pour que lorsqu’ils viennent à l’aéroport non
seulement ils croient qu’ils ont des services adéquats et des
restaurants qui font du sens, mais aussi des processus qui font
qu’ils attendent le moins possible et qu’ils soient traités comme
des êtres humains, comme des clients.

Le sénateur Boisvenu :Madame Jordan, vous avez parlé d’ouvrir
le commerce au monde entier. Je ne sais pas si vous adressiez cette
recommandation au gouvernement ou aux compagnies aériennes,
mais j’aimerais savoir ce que vous vouliez dire par cela?

[Traduction]

Mme Jordan : Quand je parle d’ouvrir le commerce et le
tourisme au monde entier, je veux surtout dire qu’il faut apporter
des changements à la politique aérienne et la libéraliser. La question
est complexe, et il faut trouver un juste équilibre. À notre avis, le
Canada accuse un retard par rapport à d’autres pays, tout
particulièrement les États-Unis, en ce qui concerne la
libéralisation de sa politique aérienne. À l’heure actuelle, certains
transporteurs qui souhaiteraient offrir des vols vers le Canada— et,
donc, utiliser nos plaques tournantes et créer des retombées
économiques et des emplois pour le Canada — choisissent
d’autres portes d’entrée parce qu’ils n’ont pas l’autorisation
d’effectuer des vols au pays à la fréquence qu’ils souhaiteraient ou
de desservir les marchés qu’ils voudraient.
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When we talk about leakage across the U.S. border, from
Vancouver’s perspective, we have two kinds of leakage. One
involves airports like Bellingham, which is 30 minutes to an
hour’s drive across the border, depending on where you live. It is
very close. There is a low-cost carrier that started service there
and offers very inexpensive flights to places like Las Vegas and
Palm Springs. That is one kind of leakage. There are some cost
issues and other issues associated with that.

What is even more concerning is the fact that we have Seattle
— a major U.S. gateway with which we compete — which is a
very short distance away from Vancouver as well. There are
carriers who have had a desire to come to Vancouver and start
service, have not been able to, and now offer that service in
Seattle. Now that the Seattle market is growing, we may not see
that carrier come to Canada or Vancouver in the future.

For instance, for a passenger who wants to fly to Paris non-
stop, Air France would like to offer a service from Vancouver. Air
policy did not permit that. Air France has started in Seattle, and it
is an attractive connection to fly to Seattle and then to Paris. A
passenger who wants to go to, or connect through, Dubai would
go to Seattle. This is quite concerning. Worthy of consideration,
in terms of overall policy, is how we make Canada more
competitive in order to attract international carriers into our
gateways, bringing the economic benefits and jobs to Canadians.

Senator Greene: I am also interested in international
competition. I thank Senator Boisvenu for asking the initial
question; I thought initially he was taking all my questions. How
open should open skies be? Does increased competition include
cabotage? Could you also elaborate a little more on what your
industry would look like if we allowed open competition, and
what the impact might be on Air Canada?

Ms. Jordan: I will start and I am sure my colleagues have
comments, too.

I would say that with air policy it is always a balance. We
would look for a balance that produces benefit for Air Canada
that is reciprocal to a benefit for the foreign carrier. It should be a
win-win to offer this. Air Canada should have an equal access
internationally as foreign carriers have to Canada.

Occasionally, I think these negotiations get tied up with
various trade issues and so forth. Separating trade issues —
around beef exports or whatever the particular issue is— from air
policy, is helpful. I think we would advocate a very careful look at
where there are opportunities to create a balanced approach, to
open up more competition into Canada and to keep Canada
competitive with what the United States is doing, for instance.

En ce qui concerne les fuites vers les États-Unis, dans le cas de
Vancouver, il y en a de deux types. Le premier a trait à des
aéroports comme celui de Bellingham, aux États-Unis, où l’on
peut se rendre en faisant de 30 à 60 minutes de route, tout
dépendant de son lieu de résidence. Il est très près de Vancouver.
Un transporteur américain qui a commencé à exercer des activités
là-bas offre des vols à rabais vers des villes comme Las Vegas et
Palm Springs. Voilà un type de fuite. Cela soulève des questions à
l’égard des coûts et d’autres aspects.

Ce qui est encore plus préoccupant, c’est l’aéroport de
Seattle — porte d’entrée importante des États-Unis avec
laquelle nous sommes en compétition —, qui est également situé
tout près de Vancouver. Certains transporteurs souhaitaient
s’implanter à Vancouver et y offrir leurs services, mais ils n’ont
pas pu le faire et mènent maintenant leurs activités à Seattle.
Maintenant que le marché de Seattle s’accroît, nous ne verrons
peut-être pas ces transporteurs desservir Vancouver ou d’autres
aéroports canadiens.

Par exemple, Air France voulait offrir des vols directs entre
Vancouver et Paris, mais la politique aérienne ne le lui permettait
pas. Air France a alors commencé à offrir des vols entre Seattle et
Paris, ce qui constitue une possibilité attrayante pour les voyageurs.
Un passager qui souhaite aller à Dubaï ou prendre un vol de
correspondance là-bas passerait par Seattle. C’est plutôt
préoccupant. En ce qui touche la politique globale, il importe que
nous nous demandions ce que nous pouvons faire pour rendre le
Canada plus compétitif et d’attirer les transporteurs internationaux
vers nos principaux aéroports afin de générer des retombées
économiques et de créer des emplois pour les Canadiens.

Le sénateur Greene : Je m’intéresse également à la concurrence
internationale. Je remercie le sénateur Boisvenu d’avoir posé la
première question; j’ai cru d’abord qu’il allait poser toutes mes
questions. À quel point le ciel devrait-il être ouvert? Une
compétition accrue comprend-elle le cabotage? Pourriez-vous
aussi nous donner un peu plus de précisions concernant l’allure
que prendrait votre industrie et les répercussions possibles pour
Air Canada si nous autorisions le libre marché?

Mme Jordan : Je vais répondre à votre question en premier, et
je suis sûre que mes collègues ont également des commentaires à
formuler.

À mon avis, la politique aérienne est toujours une question
d’équilibre. Nous chercherions un juste équilibre qui serait
avantageux à la fois pour Air Canada et pour les transporteurs
étrangers. Ce devrait être une politique gagnante pour tous. Air
Canada devrait jouir d’une égalité d’accès à l’échelle internationale,
tout comme les transporteurs étrangers au Canada.

Je pense que, de temps à autre, ces négociations deviennent
embrouillées avec diverses questions touchant le commerce. Il est
utile de faire une distinction entre la politique aérienne et des
questions comme l’exportation de viande bovine, entre autres
choses. Je pense que nous serions d’accord pour que soit mené un
examen très prudent des possibilités qui s’offrent à nous de créer
une approche équilibrée, d’accroître la concurrence au Canada et
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You do not see cabotage in the United States today, but you do
see a greater liberalization in terms of authorities to use U.S.
gateways and access to the U.S.

Senator Greene: In what respect do you mean liberalization in
the U.S.?

Ms. Jordan: It means granting more authority for foreign
carriers to serve the U.S. into multiple gateways or gateways of
their choice with daily service or increased frequency. That would
be in exchange for the same rights for U.S. carriers. That is the
approach we think Canada should take a more careful look at.
We need to determine where those opportunities are, particularly
in growing regions like Asia, to ensure that Canada does not lag
behind in trade and tourism opportunities.

Ms. Day-Linton: From our perspective, the air policy must
support choice for the Canadian passengers. In order to make a
route viable, there must be traffic both ways; to Ms. Jordan’s
point, it has to be reciprocal.

When we are looking at market opportunities in Toronto, we
look at what markets are served, what markets need to be served
and what markets we need more frequency to. We have scarce
resources; we only have so many gates and we can only put so
many airplanes out. Therefore, from our perspective, we want to
ensure our passengers have a wide range of destinations with
reasonable frequency.

We would support a policy that looks at all sides of the equation.

I would like to stress here that the health of the Canadian
airline and aviation system is really important in order to ensure
that Canadians do not have to go through the United States to
connect elsewhere. I would also like to point out that there are a
lot of opportunities. Toronto has had growth, as I mentioned, in
connecting traffic out of the U.S. into other parts of the world.
There are lots of opportunities. Asia, South America, and others
provide great opportunities for Canada but we have to be cost
competitive.

Mr. Bourgeault: We are right now. Cabotage, the idea that
American airlines or foreign airlines would be allowed to fly
between Canadian cities, is an interesting idea. Air Canada,
historically, has always supported the idea that this could be done
if it is reciprocal — if Air Canada is also allowed to fly between
several cities in the United States. If that happened, Air Canada
has always felt that it could solidly compete against the U.S.
airlines between cities in the U.S.

de maintenir la compétitivité du pays par rapport aux États-Unis,
par exemple. Il n’y a pas de cabotage là-bas de nos jours, mais il y
a néanmoins une libéralisation au chapitre des autorisations
d’utiliser les portes d’accès américaines et d’accéder aux aéroports
de ce pays.

Le sénateur Greene : À quoi faites-vous allusion, au juste,
quand vous parlez de libéralisation aux États-Unis?

Mme Jordan : Cela signifie qu’on autorise davantage les
transporteurs étrangers à desservir le marché américain par le
truchement de plusieurs portes d’entrée ou de celles de leur choix au
moyen de vols quotidiens ou, du moins, plus fréquents. En
contrepartie, les mêmes droits sont conférés aux transporteurs
américains. Voilà l’approche que le Canada devrait examiner plus
minutieusement, à notre avis. Nous devons déterminer quelles
possibilités s’offrent à nous à cet égard, particulièrement dans les
régions florissantes comme l’Asie, pour nous assurer que le Canada
ne rate pas des occasions sur les plans commercial et touristique.

Mme Day-Linton : Selon nous, la politique aérienne doit
permettre aux passagers canadiens d’avoir des choix. Pour
rendre un itinéraire viable, il doit y avoir du trafic dans les deux
sens. Comme l’a dit Mme Jordan, il faut que ce soit réciproque.

Quand nous nous penchons sur les possibilités commerciales à
Toronto, nous examinons les marchés desservis, ceux qui doivent
l’être et ceux où il faut accroître la fréquence des vols. Nos
ressources sont limitées; nous disposons seulement d’un certain
nombre de portes d’embarquement et pouvons seulement offrir
un certain nombre de vols. Donc, nous voulons nous assurer que
nos passagers ont accès à une vaste gamme de destinations
desservies par des vols assez fréquents.

Nous appuierions une politique qui tiendrait compte de toutes
les variables de l’équation.

J’aimerais souligner par ailleurs que la santé du système
aéroportuaire et aérien du Canada est très importante pour veiller
à ce que les Canadiens n’aient pas à passer par les États-Unis pour
se rendre dans un autre pays. J’aimerais aussi mentionner que de
nombreuses possibilités s’offrent à nous. Comme je l’ai dit,
Toronto a connu une certaine croissance pour ce qui est de relier
des vols provenant des États-Unis vers d’autres régions du
monde. De nombreuses possibilités s’offrent à nous. L’Asie,
l’Amérique du Sud et d’autres régions présentent d’excellentes
possibilités pour le Canada, mais nous devons être plus
concurrentiels sur le plan des coûts.

M. Bourgeault : Nous le sommes en ce moment. Le cabotage, à
savoir le fait de permettre aux compagnies aériennes américaines ou
étrangères d’offrir des vols reliant des villes canadiennes, est une
idée intéressante. Par le passé, Air Canada a toujours soutenu que
cela pourrait être fait si on lui accordait la même autorisation —
c’est-à-dire si on lui permettait aussi d’offrir des vols reliant
plusieurs villes des États-Unis. Air Canada a toujours été d’avis que,
si cela se concrétisait, elle pourrait livrer une concurrence féroce aux
compagnies aériennes américaines pour les vols intérieurs
aux États-Unis.
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The U.S. has always steadfastly refused and that is essentially
because of labour issues; labour organizations have always held a
strong line on that. Yet that situation could be brought about.

Right now we at least have an opening where any airline can
operate any flight between any city in the U.S. and any city in
Canada. That is a first step. Do we want to go the other way? I
suggest that the Government of Canada should hold on to its
principle that it should be both ways. There would be nothing
wrong with that.

The Chair: Supplementary?

Senator Eaton: I want to follow up on what Ms. Jordan said
about Air France. Why did Air France not come to Vancouver?

Ms. Jordan: They did not have the route authorities to serve
Vancouver from France.

Senator Eaton: Route authorities?

Ms. Jordan: Per air negotiations, they were not granted the
authority to serve Vancouver.

Senator Eaton: Who conducts those negotiations? Was it part
of a trade deal? Why were they not given the route authorities?

Ms. Jordan: I cannot speak to why.

Senator Eaton: Who would decide that — Transport Canada?

Ms. Jordan: It is at the federal level.

Senator Merchant: Thank you for your presentations. I have a
further question to the many that have been asked. You are
constantly making multi-billion dollar decisions as to the
improvements that you need to make in order to make your
airports competitive. At the same time, you really are not quite
sure what will happen; you talk about competition, but you are
not really quite certain what will happen with opening
competition to other airlines.

How do you make those decisions? When you are expanding
right now, I presume that you are passing all the costs on to the
airlines and they pass the costs on to the passengers. We complain
about very high ticket prices in Canada. I am talking domestically
now — domestic competition — and perhaps because of our
population, can we support two major airlines in Canada? Those
are the kinds of things I would like you to comment on.

Ms. Day-Linton: With respect to the decisions we make on an
ongoing basis for capital, airports by nature are infrastructure
businesses and we have to build for the future. We have to consult
with the airlines to understand what their plans are. Our biggest
ones right now are Air Canada and WestJet. When we are looking

Les États-Unis ont toujours fermement refusé de conclure un
tel accord, essentiellement pour des questions liées à la main-
d’œuvre : les syndicats s’y sont toujours catégoriquement
opposés. Pourtant, on pourrait faire en sorte que cette situation
se concrétise.

À l’heure actuelle, au moins, nous offrons la possibilité à toute
compagnie aérienne d’offrir des vols reliant n’importe quelle ville
américaine et n’importe quelle ville canadienne. C’est un début.
Voulons-nous faire une incursion là-bas? À mon avis, le
gouvernement canadien devrait maintenir le principe selon
lequel un tel avantage doit être réciproque. Il n’y aurait rien de
mal à cela.

Le président : Avez-vous une question supplémentaire?

Le sénateur Eaton : J’aimerais revenir à ce que Mme Jordan a
dit à propos d’Air France. Pourquoi Air France ne s’est-elle pas
implantée à Vancouver?

Mme Jordan : Elle n’a pas obtenu les autorisations de route
nécessaires pour offrir des vols entre la France et Vancouver.

Le sénateur Eaton : Des autorisations de route?

Mme Jordan : On ne leur a pas accordé l’autorisation de
desservir Vancouver à la suite des négociations relatives au
transport aérien qui ont été menées.

Le sénateur Eaton : Et qui mène ces négociations?
S’inscrivaient-elles dans la négociation d’un accord commercial?
Pourquoi n’a-t-elle pas obtenu ces autorisations de route?

Mme Jordan : Je ne saurais vous dire pourquoi.

Le sénateur Eaton : Qui déciderait de cela? Transports Canada?

Mme Jordan : De telles décisions sont prises à l’échelon fédéral.

Le sénateur Merchant : Merci pour vos exposés. On vous a déjà
posé de nombreuses questions, mais j’en ai une autre. Vous prenez
constamment des décisions impliquant plusieurs milliards de dollars
à l’égard des améliorations que vous devez apporter pour assurer la
compétitivité de vos aéroports. Cependant, vous n’êtes pas tout à
fait certains de ce qui se produira; vous parlez de concurrence, mais
vous n’êtes pas tout à fait certain de ce qui arrivera si l’on ouvre le
marché aux autres compagnies aériennes.

Comment prenez-vous de telles décisions? Quand vous prenez
de l’expansion comme vous le faites en ce moment, je suppose que
vous transférez tous les coûts de l’opération aux compagnies
aériennes, qui les transfèrent ensuite aux passagers. Nous nous
plaignons du prix très élevé des billets d’avion au Canada. Je parle
ici des vols intérieurs — de la concurrence intérieure. Vu notre
population, pourrions- nous avoir deux grandes compagnies
aériennes au Canada? Voilà le genre de questions à l’égard
desquelles j’aimerais entendre vos commentaires.

Mme Day-Linton : En ce qui concerne les décisions que nous
prenons continuellement à l’égard des investissements, les
aéroports sont — de par leur nature — en soi des entreprises
axées sur les infrastructures, et nous devons préparer l’avenir.
Nous devons consulter les compagnies aériennes afin de connaître
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at how we have to expand capital, we look at all the options, but
we also look at those processes that we were talking about before,
because airports are very much about flow. You have to try to
remove the bottlenecks, be it at security or whatever the case
might be, by working and collaborating with those stakeholders.
Hopefully, by getting some improvements on how we can process,
we do not have to spend the capital as soon.

It really is the collaborative process that we talk about. We do
not want to spend money unless we need to, because we do have
to pass it on, and we know the competitive industry we are in.
Therefore, we do rely on good consultation with all our
stakeholders and we even listen to the passengers and surveys to
see what kind of retail and services they want.

It is a big planning exercise, for sure. Since we do pass those
costs on, we do not want to build unless it is necessary. Yet we
must have the vision to ensure that we can deal with future
growth when it comes to us. I think that is one area where the
Canadian airports are very well positioned to deal with growth.

With respect to the two Canadian airlines, I have in my history
dealt with quite a few of the ones that did not survive as
individual entities. From my perspective, we are in a very unique
position to have two competitive airlines in Canada. Due to the
nature of our geography, that domestic competition is
outstanding. In order to support that industry, we do need to
ensure that we are attracting some of this business from outside of
Canada in order to support those two airlines.

I cannot stress enough that the health of our airline industry is
very important to Canada and to Canadians, because they need to
have choice. I think we should be doing everything we can to
remove those barriers so that those two airlines can compete.

Ms. Jordan: I would add that you mentioned domestic
competition and choice. Regarding Ms. Day-Linton’s point, we
are fortunate to have two strong competitors and some strong
regional players, domestically. International traffic really
supports domestic traffic because international passengers who
come to one of the gateways often want to connect on to other
parts of Canada. To the extent that we attract those customers
into our gateways, they will then also strengthen the domestic
system, as well, and offer more choice and more options for
domestic Canadian travellers. It is a real win-win situation.

leurs projets. Nos deux principales compagnies à l’heure actuelle
sont Air Canada et WestJet. Quand nous nous penchons sur les
investissements que nous devons faire, nous examinons toutes les
options, certes, mais également les processus dont nous avons
parlé plus tôt, car l’exploitation des aéroports repose en grande
partie sur la fluidité des activités. Il faut essayer d’éliminer les
goulots d’étranglement — qu’ils soient liés à la sécurité ou à
d’autres aspects — en travaillant et en collaborant avec les
intervenants. Ainsi, en apportant des améliorations à nos
processus, nous pouvons espérer retarder le moment où nous
devrons faire des investissements.

Il est vraiment question du processus de collaboration. Nous
ne voulons dépenser de l’argent que si c’est strictement nécessaire,
car nous devons faire assumer le fardeau de ces dépenses aux
autres et nous savons à quel point la concurrence est féroce dans
notre industrie. Donc, nous nous appuyons sur de bonnes
consultations avec tous les intervenants et nous tenons même
compte des commentaires des passagers et des résultats de
sondages pour déterminer ce qu’ils veulent en matière de biens
et services.

Assurément, c’est tout un exercice de planification. Comme
nous devons faire passer ces coûts aux suivants, nous ne voulons
construire d’installations que si c’est nécessaire. Néanmoins, nous
devons nous montrer prévoyants si nous voulons être en mesure
de gérer une croissance éventuelle. Je pense qu’à cet égard, les
aéroports canadiens jouissent d’une situation très enviable.

En ce qui concerne les deux compagnies aériennes canadiennes,
j’ai, au cours de ma carrière, été en contact avec pas mal de
compagnies qui n’ont pas survécu en tant qu’entités distinctes.
Selon moi, le fait de disposer de deux compagnies aériennes
concurrentielles au pays nous place dans une position des plus
unique. Étant donné notre situation géographique, cette
concurrence intérieure est remarquable. Afin de soutenir cette
industrie, nous devons tirer avantage de ces débouchés à
l’étranger pour soutenir ces deux compagnies aériennes.

Je ne saurais trop insister sur le fait que la santé de notre
industrie aérienne est très importante pour le Canada et les
Canadiens, car ils doivent pouvoir choisir. Je pense que nous
devrions faire tout notre possible pour éliminer les obstacles afin
que ces deux compagnies soient concurrentielles.

Mme Jordan : J’aimerais ajouter une chose. Vous avez parlé de
concurrence intérieure et de choix. Pour ce qui est de l’argument
de Mme Day-Linton, nous sommes chanceux d’avoir deux
concurrents solides et de solides joueurs régionaux qui mènent
des activités au pays. Le trafic international soutien vraiment le
trafic intérieur, car les passagers internationaux qui viennent à
l’un des principaux aéroports veulent souvent prendre un vol de
correspondance pour une autre région du Canada. Si nous
attirons ces clients vers nos portes d’entrée, ils renforceront
ensuite le système intérieur, et il en résultera plus de choix et plus
de possibilités pour les Canadiens qui voyagent au pays.
Vraiment, tout le monde y gagne.
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Ms. Day-Linton: The domestic market has reached its
saturation point, to a certain extent. The growth that Toronto
Pearson has seen has been in international traffic, by far, and I
would argue most of the airports have seen the international
traffic grow. We have to be able to continue that trend, because
the domestic market is finite. We want to see growth from
international destinations and transborder.

Senator Merchant:When the Consumers’ Association of Canada
appeared before us, they said that we have a $16-billion deficit in
tourism traffic. Sometimes our connections from city to city in
Canada have long wait times. It is alright if you are going from
Toronto to Vancouver — some of the major airports — but for
people who want to see Canada and see different places in
Canada — for instance, I come from Saskatchewan in the
Prairies — it is very difficult to get connecting flights. Once you
arrive in Toronto from an international flight, you might have a
five-hour wait in Toronto. For instance, I think there is a flight to
Regina at four o’clock in the afternoon and the next one is at ten
o’clock at night. That is what I am talking about— whether there is
enough domestic competition or availability of flights to encourage
people to visit not just Vancouver, Toronto and Montreal but the
rest of Canada, especially the northern parts of Canada.

Ms. Jordan: To the extent there is increased demand for those
flights, it is a bit of a volume situation. To make a flight work,
you must have a certain volume, with both connecting passengers
and the local market. To add to those flights, you just need more
volume coming in to increase the demand, and the airlines will
respond; they will absolutely respond to demand if they think a
flight can work.

That is why the gateway focus is so important because that is
where the growth is. That is where the future opportunities are,
and it will have the effect of strengthening the domestic market. If
there are three flights a day to Regina, with increased traffic there
could be five, and that will help the domestic passenger as well
because it is more choice and more convenience for them.

Senator Unger: Thank you to everyone. Your presentations
were so interesting.

Ms. Day-Linton, you mentioned a while ago about the health
of the industry. I would like to ask about the health of passengers,
and this is a question for everyone. I am wondering what
processes are in place for a serious health risk or disease outbreak.
Recently in Edmonton there was a passenger who had travelled
from India back to Edmonton, and her health issue was measles,
so there were warnings on the radio about it.

Mme Day-Linton : Le marché intérieur a atteint un point de
saturation, dans une certaine mesure. La majeure partie de la
croissance qu’a connue l’aéroport Pearson de Toronto a trait au
trafic international, et j’avancerais que la plupart des aéroports
ont également affiché une croissance à cet égard. Nous devons
veiller à ce que cette tendance se maintienne, car le marché
intérieur est limité. Nous voulons voir une croissance au chapitre
des vols internationaux et transfrontaliers.

Le sénateur Merchant : Quand l’Association des consommateurs
du Canada a comparu, elle a dit que nous affichons un déficit
de 16 milliards de dollars à l’égard du trafic généré par l’industrie
touristique. Il arrive que les vols de correspondance d’une ville
canadienne à une autre soient assortis de longs délais. Il n’y a pas de
problème si on prend un vol de Toronto à Vancouver— d’un grand
aéroport à un autre — mais, pour les personnes qui veulent voir le
Canada et diverses régions du pays — moi, par exemple, qui viens
de la Saskatchewan, dans les Prairies —, il est très difficile de
prendre des vols de correspondance. Quand on arrive à Toronto
aux termes d’un vol international, on peut passer cinq heures à
attendre son prochain vol là-bas. Par exemple, je pense qu’il y a un
vol à Regina à 16 heures et que le suivant est à 22 heures. C’est de
cela que je parle; je me demande s’il y a assez de concurrence
intérieure ou de vols disponibles pour encourager les gens à visiter
non pas seulement Vancouver, Toronto et Montréal, mais aussi
d’autres régions du Canada, surtout celles du Nord.

Mme Jordan : Si tant est qu’il y a une demande accrue pour ces
vols... C’est un peu une question de volume. Pour qu’un vol
fonctionne, il faut un certain volume, tant de passagers en transit
que de voyageurs intérieurs. Pour offrir plus de vols, il faut
simplement une hausse du volume pour que la demande s’accroisse.
Les compagnies aériennes y réagiront; elles réagiront certainement à
la demande si elles pensent qu’un vol peut être rentable.

Il est donc très important d’accorder une attention particulière
aux portes d’entrée, car c’est là que se joue la croissance. C’est là
que se trouvent les possibilités, et elles auront pour effet de
renforcer le marché intérieur. Une compagnie aérienne qui offre
trois vols par jour pour Regina pourrait en offrir cinq si le trafic
augmentait, et cela serait également bénéfique pour les passagers
des vols intérieurs, car ils pourraient ainsi jouir de vols plus
nombreux et plus commodes.

Le sénateur Unger : Merci à tous. Vos exposés étaient très
intéressants.

Madame Day-Linton, vous avez parlé plus tôt de la santé de
l’industrie. J’aimerais vous poser une question au sujet de la santé
des passagers — et ma question s’adresse à tous. Je me demande
quels processus sont mis en œuvre à l’égard des risques graves pour
la santé et des éclosions de maladie. Récemment, à Edmonton, une
voyageuse à bord d’un vol reliant l’Inde à Edmonton avait
contracté la rougeole, alors il y a eu des avertissements à la radio
à ce sujet.
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I am also wondering, as another thought, if there have been
any major security breaches at any of your airports. I would like
to know if you have had any, and if so, what was done about
them. I know both of these things would dramatically affect costs
if it was a serious issue.

Ms. Day-Linton: I can speak to the health of passengers and to
a certain extent the security, but please appreciate that I am on
the board of directors and not absolutely familiar.

However, with that said, all airports, definitely the major
airports, have very significant plans — and I think Lloyd
McCoomb mentioned them in his testimony — for just about
everything, from air crashes to issues of illness. In the instance of
illness, SARS was a great eye-opener for everyone, hospitals
included, to make sure we have the processes in place.

As a board member, we question the fact that we have those
processes. We know management tests them. They do tabletop
exercises and every year they do certain mini exercises to ensure
we are testing those backup and safety and security plans.

I am sure the management of the airports would be happy to
get into greater detail, but from a board member’s perspective, we
do believe, especially through our committees, that we test the
soundness of and ensure that backup procedures are in place and
working.

With respect to security breaches, there have been no major
security breaches at our airport, that is for sure.

Senator Unger: Any other comments?

Mr. Bourgeault: As far as security breaches go, we have been
rather fortunate. We had one several years ago where a journalist
decided to test the system by trying to pass a revolver through,
and security immediately tightened around that. It permitted us to
correct some inadequacies, but nothing has happened since.

Ms. Day-Linton: If I may just add, Toronto Pearson had a
similar situation, and what came out of it was we went back and
looked at our procedures for the north end of the airport; we
implemented those procedures and we tested to make sure our
operators up there were working.

I think the key with security is the goal of wanting to get better
and better.

Ms. Jordan: I would certainly agree with that. The issue of a
health emergency is a great example of where we have multiple
stakeholders working together, where airports would work with
the airlines who work with the Public Health Agency of Canada
to respond in the case of SARS, for example, or any other
emergency that may present itself.

En outre, je me demande s’il y a eu des atteintes graves à la
sécurité dans un de vos aéroports respectifs. J’aimerais savoir si
cela s’est produit et, le cas échéant, quelles mesures ont été prises
pour corriger la situation. Je sais que, s’il y avait un problème
grave concernant l’un ou l’autre de ces aspects, cela aurait une
incidence énorme sur les coûts.

Mme Day-Linton : Je peux parler de la santé des passagers et,
dans une certaine mesure, de la sécurité, mais vous devez
comprendre que je siège au conseil d’administration et que ces
enjeux ne sont pas tout à fait de mon ressort.

Cela dit, tous les aéroports — ou du moins, les principaux —
sont dotés de plans détaillés — et je pense que Lloyd McCoomb
l’a dit au cours de son témoignage— concernant à peu près toutes
les éventualités, des écrasements d’avion jusqu’aux maladies.
D’ailleurs, à cet égard, le SRAS a fait réaliser à tout le monde, y
compris les hôpitaux, qu’il faut s’assurer que des processus
adéquats sont en place.

A titre de membres du conseil, nous demandons si de tels
processus sont établis. Nous savons que la direction les met à
l’essai. Elle procède à des simulations d’exercices sur maquette et,
chaque année, fait de petits exercices pour s’assurer de mettre à
l’essai les plans d’urgence et de sécurité.

Je suis certaine que la direction des aéroports serait heureuse de
vous fournir plus de précisions à ce sujet, mais, à titre de membre
du conseil, je peux dire qu’à notre avis — et surtout par le
truchement de nos comités—, nous mettons à l’essai la validité de
nos procédures d’urgence et nous nous assurons qu’elles sont
mises en œuvre et qu’elles fonctionnent.

En ce qui touche les atteintes à la sécurité, je peux vous assurer
qu’il n’y en a eu aucune à notre aéroport.

Le sénateur Unger : Avez-vous d’autres commentaires?

M. Bourgeault : En ce qui a trait aux atteintes à la sécurité,
nous avons été plutôt chanceux. Une telle situation s’est produite
il y a plusieurs années, quand un journaliste a décidé de vérifier la
viabilité du système en essayant de passer un revolver en douce, et
la sécurité s’est immédiatement resserrée à la suite de l’incident.
Cela nous a permis de corriger certaines failles, mais aucun
incident n’est survenu depuis.

Mme Day-Linton : Si je puis me permettre, un incident
semblable est survenu à l’aéroport Pearson de Toronto, et cela
nous a amené à revoir nos procédures pour la partie nord de
l’aéroport. Nous avons établi de nouvelles procédures et les avons
mises à l’essai pour nous assurer que tout fonctionnait bien.

Je pense que la clé, en matière de sécurité, c’est d’avoir comme
objectif de s’améliorer constamment.

Mme Jordan : Je suis tout à fait d’accord. La question des
urgences sanitaires est un excellent exemple de notre travail
concerté avec plusieurs intervenants : les aéroports travaillent
avec les compagnies aériennes, qui travaillent avec l’Agence de la
santé publique du Canada afin de réagir à l’éclosion de SRAS, par
exemple, ou à toute autre situation urgente qui pourrait survenir.
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As Ms. Day-Linton said, all the major airports, Vancouver
included, do regular testing of various scenarios to ensure
processes are in place, and we are constantly looking for ways
to improve them.

[Translation]

Senator Verner: My question picks up on those from Senator
Mercer about the need for a business case.

In October 2010, ADM joined forces with the National Travel
and Tourism Coalition, which issued a white paper containing a
series of measures to help and improve the airline industry’s
competitiveness.

Mr. Bourgeault, at the end of your brief, you make your
priorities clear, stating that the real issues are the amount of rent
and the burden in taxes and various obligations. When you
worked with the National Travel and Tourism Coalition, did you
examine how much those proposed measures to help the industry
would cost?

We are waiting for the budget to come down this week, and
everyone expects that they will have to do their part. At the time,
did you look into how much those measures could cost Canadian
taxpayers?

Mr. Bourgeault: It is important to keep in mind that when you
marry airport operations, security and international requirements
with the need to increase tourism in Canada, the matter becomes
quite complex.

The issue goes beyond the simple fact that we do not have that
many connections in all the regions across the country that should
be better served; also at play is the fact that doing so is expensive.
Canada is a very big country whose population is scattered all
over. Providing the necessary service does not come easy or
cheap. That may be why we do not have a true competitiveness
strategy for the tourism industry in Canada. People are working
on it, but a real solution has yet to be found.

Senator Verner: Still, though, a whole slew of measures were
proposed, including doing away with rent and assigning the
revenue from the excise tax on fuel to airport infrastructure. I was
wondering if you had attached dollar figures to those measures.

Mr. Bourgeault: The costs vary by year, but we did calculate
them. We discussed our current airport competitors in the U.S.
Ultimately, if you think about it, the only reason they are able to
compete with us at all is money. Why does someone decide to go
through Burlington to fly to Miami or Los Angeles? The only
reason is low cost.

Against that backdrop is the whole burden we have not
stopped talking about. Rent is one thing, and we do not want to
stop paying rent to Transport Canada. Our dream is to freeze rent

Comme l’a dit Mme Day-Linton, tous les principaux
aéroports — y compris celui de Vancouver —, mènent
régulièrement divers exercices de simulation pour s’assurer que
des processus adéquats sont en place, et nous cherchons
constamment des façons de les améliorer.

[Français]

Le sénateur Verner : Ma question fait suite aux questions qu’a
posées le sénateur Mercer au sujet de la production d’un plan
d’affaires.

En octobre 2010, ADM s’est associée à la Coalition nationale
du voyage et du tourisme et a publié un livre blanc qui proposait
une série de mesures pour aider et améliorer la compétitivité du
secteur aérien.

Monsieur Bourgeault, dans la conclusion de votre présentation,
vous avez bien identifié vos priorités en mentionnant que les vrais
enjeux étaient le montant du loyer et le fardeau de taxes et autres
obligations. Malgré tout, lorsque vous vous êtes associé avec la
Coalition nationale du voyage et du tourisme, vous êtes-vous
penché sur les coûts que pourraient engendrer ces mesures que vous
proposez pour aider votre industrie?

Nous sommes en période budgétaire cette semaine et on
s’attend tous à devoir faire un effort. Est-ce qu’à l’époque vous
vous étiez penché sur les coûts que cela pouvait engendrer pour les
contribuables canadiens?

M. Bourgeault : Il faut être conscient du fait que, quand on
associe toute la question des opérations d’un aéroport, de la
sécurité et des exigences internationales avec le besoin
d’augmenter le tourisme canadien, cela devient assez complexe.

Ce n’est pas seulement le fait qu’on n’a pas énormément de
connexions dans toutes les régions du Canada qui devraient être
mieux desservies, mais en plus, c’est dispendieux de le faire. Notre
pays est très grand et la population est répartie de façon assez vaste.
Cela devient très complexe et cela coûte cher. C’est pourquoi on n’a
peut-être pas vu un véritable plan stratégique de compétitivité, de
tourisme pour le Canada. Il y a des gens qui travaillent là-dessus,
mais on n’a pas encore trouvé la véritable solution.

Le sénateur Verner : Quand même, toute une série de mesures
étaient proposées, entre autres l’abolition des loyers, l’affectation
du produit de la taxe d’assises sur le carburant aux infrastructures
aéroportuaires. Je me demandais si vous aviez quantifié
financièrement ces mesures.

M. Bourgeault : Cela change chaque année, mais nous les
avons quantifiées. On a parlé des aéroports américains qui nous
font concurrence actuellement. Dans le fond, si vous y pensez, la
seule raison qui réussisse à nous faire un peu concurrence, c’est
l’argent. Qu’est-ce qui pousse quelqu’un à passer par Burlington
pour prendre un vol pour Miami ou pour Los Angeles? La seule
raison, c’est parce que cela ne coûte pas cher.

Face à cela, il y a tout ce fardeau dont on n’arrête pas de parler.
Les loyers c’est une chose, et on n’élimine pas le loyer de
Transports Canada. Notre rêve serait de le geler et de pouvoir
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levels to have a bit of breathing room. There is more than just
what the federal government collects in rent; the Province of
Quebec has tacked on a fuel tax. Even though it would normally
not be allowed to do so, it does, without consulting anyone.

Once again, it all comes back to this whole phenomenon of no
consultation. All these taxes are tacked on separately, without any
consultation or discussion, and the result is that it has become too
expensive to travel. What is more, the cost continues to go up
every year. So the findings we came to then are only worse today.
I have not seen a recent overview of what the measures would
cost, but we could figure that out pretty quickly.

The Chair: Just a comment. A few weeks ago, the British
Columbia government eliminated its tax surcharge on aviation fuel.
If you want to advance that idea with the Quebec government, they
can take it as a positive sign that it was done just recently.

[English]

Senator Greene: It might have been the Calgary airport or
Edmonton airport authority, I am not sure, but one of your
colleagues suggested that a way to end rents is to translate them
into a rent-to-own model or a lease-to-own model where the rents
are capitalized over time and in the end they disappear. Could you
comment on that?

Ms. Day-Linton: There are lots of potential options with
respect to those types of deals, privatization, rent-to-own, those
types of things. Each of the especially major airports is quite
unique in its own way. We have $7.7 billion worth of debt. There
are lots of issues that would have to be considered at the time.
From Toronto’s perspective, we have absolutely been focused in
on ensuring that we are doing the best we can to maximize our
investment to date and continue to do that. If that happened, of
course we would deal with it. We have looked at it; we have
considered those options.

Senator Greene: What is your view of that, though?

Ms. Day-Linton:My view is it would depend very much on the
circumstances. Right now the model, with the exception of costs,
is a pretty good model because if you look at —

Senator Greene: That is the whole point, the cost.

Ms. Day-Linton: I am sorry?

Senator Greene: No, no, that is okay.

Ms. Day-Linton: I am an accountant, so I would want to look
at the situation at the time. Right now we are focused very much
on improving the utilization through our airports and building
Toronto as a gateway. That to me is not a priority from my
perspective. I would prefer an aviation strategy that ties in for all
of the players, be it airports, airlines, what Canada needs from a

vivre avec un peu d’air. Il reste quand même qu’au-delà de ce que
le gouvernement fédéral exige comme loyer, la province de
Québec ajoute des taxes sur l’essence. Même si normalement elle
ne devrait pas le faire, elle le fait quand même, sans consulter qui
que ce soit.

Encore une fois, on revient au phénomène de consultation qui
n’existe pas. Toutes ces taxes s’ajoutent en silo sans consultation
ni discussion et cela résulte qu’il devient excessivement cher de
voyager, et cela n’arrête pas d’augmenter chaque année. Alors, les
constatations qu’on avait faites sont seulement pires aujourd’hui.
Je n’ai pas vu de résumé récent de ce que tout cela représente,
mais c’est possible de le faire assez rapidement.

Le président : Juste un commentaire. Il y a quelques semaines,
le gouvernement de la Colombie-Britannique a aboli sa surtaxe
sur le carburant de l’aviation. Si vous voulez en parler aux gens du
gouvernement du Québec, ils peuvent prendre en considération
que cela s’est fait il n’y a pas trop longtemps.

[Traduction]

Le sénateur Greene : Un de vos collègues — peut-être de
l’aéroport de Calgary ou de celui d’Edmonton, je n’en suis pas
certain — a suggéré qu’on mette fin aux loyers en adoptant un
système de location-vente selon lequel les loyers seraient
capitalisés au fil du temps et finiraient par disparaître. Pourriez-
vous nous livrer des commentaires à cet égard?

Mme Day-Linton : Il y a beaucoup de possibilités en ce qui
concerne ce genre d’accords, comme la privatisation ou les
systèmes de location-vente. La situation de chacun des principaux
aéroports est plutôt unique. Nous avons 7,7 milliards de dollars
de dette. De nombreuses questions devraient être prises en
considération à ce moment-là. À Toronto, nous nous sommes
particulièrement efforcés de maximiser nos investissements, et
nous continuerons à le faire. Si cela se produisait, il est certain que
nous nous adapterions. Nous avons examiné ces possibilités et
soupesé les options.

Le sénateur Greene : Qu’en pensez-vous, cela dit?

Mme Day-Linton : À mon avis, tout dépend en grande partie
des circonstances. À l’heure actuelle, le modèle est assez bon,
exception faite des coûts, car si l’on examine...

Le sénateur Greene : Justement, le problème, ce sont les coûts.

Mme Day-Linton : Pardon?

Le sénateur Greene : Non, ça va.

Mme Day-Linton : Je suis comptable, alors je veux fonder mon
opinion sur la situation telle qu’elle se présente au moment de
prendre la décision. En ce moment, nous essayons tout
particulièrement d’accroître l’achalandage dans nos aéroports et
de renforcer l’utilisation de Toronto comme porte d’entrée. Ce dont
vous parlez ne constitue pas une priorité à mes yeux. Je préférerais
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transportation policy perspective and strategy perspective so we
can look at any opportunities like that under that umbrella of
what makes sense for Canadians.

Mr. Bourgeault: I would certainly react positively to such an
idea because we are grasping for an answer. I think most of the
players and the observers agree that there is an issue, a problem
that needs to be addressed. How should it be addressed? Your
suggestion could be a good one. Maybe that is the way out.

Essentially, we need to make sure, and that should be part of a
national strategic policy, in my view, but we have done the first
step. We have divested the airport to the communities, and the
communities have done a pretty good job in taking hold of them
and making them even better than they were before.

What about the next step? Is the next step going all the way? It
could very well be a good approach.

Ms. Jordan: If I may, from Vancouver’s perspective, I certainly
acknowledge that every airport has a somewhat different
circumstance on this issue. It is something we all, though, agree
is an important one, the issue of cost.

Certainly we would be interested in the potential for a lease-to-
own type of program; it is interesting. Worth exploring probably
would be a prepayment option with a discount rate. We would
probably have the ability to finance that through the capital
markets, also interesting. That would create more long-term
certainty, and certainty is a good thing. We talked about long-
term planning earlier. Certainty of costs is a key element in doing
effective long-term planning, so having a real visibility and
certainty around costs over the next 10 or 20 years would be
extremely helpful. We are very interested in those ideas and think
they are worth exploring.

[Translation]

Senator Boisvenu: The question I was going to ask in the
second round actually ties in better with what Senator Mercer and
Senator Verner were talking about.

First of all, is there really a study that clearly shows the
undeniable benefits to the airport industry of restructuring the
regime for the taxes or levies paid to the federal government?

Second, do your three authorities agree unanimously with the
findings of that study?

Third, is that study available?

que l’on élabore une stratégie relative au transport aérien qui serait
adoptée par tous les joueurs — les aéroports, les compagnies
aériennes et les autres — et qui décrirait les besoins du Canada en
matière de politiques et de stratégies relatives aux transports. Ainsi,
nous pourrions examiner toutes les possibilités du genre en fonction
de ce cadre qui nous permettrait de prendre les meilleures décisions
possibles pour les Canadiens.

M. Bourgeault : Je serais certainement en faveur d’une telle
idée, car nous cherchons une solution. Je pense que la plupart des
joueurs et des observateurs sont d’accord pour dire qu’il y a un
problème et qu’il faut le régler. Quelles mesures devrait-on
prendre pour le régler? Votre suggestion pourrait être une bonne
idée. C’est peut-être la solution.

Essentiellement, nous devons nous assurer de le faire, et cela
devrait faire partie d’une politique stratégique nationale, selon
moi. Quoi qu’il en soit, nous avons fait le premier pas. Nous
avons cédé les aéroports aux collectivités, et elles ont plutôt bien
réussi à prendre la situation en main et à les améliorer.

Quelle est l’étape suivante? Est-ce d’aller jusqu’au bout? Ce
pourrait fort bien être une bonne approche.

Mme Jordan : Si je puis me permettre, au nom de l’autorité
aéroportuaire de Vancouver, je reconnais certes que la situation
varie d’un aéroport à un autre à cet égard. Cependant, nous sommes
tous d’accord pour dire que la question des coûts est importante.

Nous serions certainement intéressés par la possibilité de
mettre en œuvre une sorte de programmes de location-vente —
c’est une option intéressante. Il serait probablement souhaitable
d’explorer la possibilité d’avoir recours à des paiements anticipés
assortis d’un taux d’actualisation. Nous aurions probablement la
capacité d’obtenir les fonds requis par le truchement des marchés
financiers, ce qui représente une autre option intéressante. Cela
créerait plus de certitude à long terme, ce qui est une bonne chose.
Nous avons parlé de planification à long terme plus tôt. La
certitude relative aux coûts est un élément crucial à cet égard,
alors il serait extrêmement utile d’avoir une bonne idée des coûts
pour les 10 ou 20 prochaines années et d’être certains qu’ils ne
changeront pas. Nous sommes très intéressés par ces idées et
croyons qu’il vaut la peine de les explorer.

[Français]

Le sénateur Boisvenu : Ma question, qui était pour la deuxième
ronde, est plutôt une question additionnelle qui suit les
commentaires des sénateurs Mercer et Verner.

Premièrement, existe-t-il vraiment une étude qui fait la
démonstration noir sur blanc, des bénéfices que tirerait l’industrie
aéroportuaire d’une restructuration, soit de la taxation ou des
redevances faites au gouvernement fédéral?

Deuxièmement, les résultats de cette étude font-ils l’unanimité
entre vos trois administrations?

Troisièmement, cette étude est-elle disponible?
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Mr. Bourgeault: I think I will let Ms. Day-Linton speak to that
since she mentioned it earlier. I know we have all the pieces
necessary. Do we have a comprehensive study? Ms. Day-Linton
can comment.

[English]

Ms. Day-Linton: Many studies have been available, and we
would be able to provide information on what we believe are the
benefits to the airport industry, but again we are just one
stakeholder. I think the honourable senators have seen how
complex the issue is. There are a lot of moving parts and very
important issues to deal with and many stakeholders to deal with.

When it comes to looking at the costs, there are some numbers
we know and some we do not. We absolutely can provide the
numbers that impact us, and we can provide information as to what
we think the economic benefit lost is or whatever the case may be,
but we are one piece of the puzzle. From a competitiveness
perspective, you have to look at the industry to ensure that you are
making the right decisions for the right reasons.

[Translation]

Senator Boisvenu: Many studies call on the federal or
provincial governments to give a $100-million break because it
will generate an economic spinoff of $200 million for culture and
sports. Take the Olympic Games, for example. We go ahead and
cut by $100 million, and it generates a spinoff. But at the end of
the day, you often find out that you are working on things that
have no real teeth.

That is why I am asking whether the study you mentioned
provides the proof in the pudding, so to speak. If, for instance, we
reduce the fees imposed on airports by $100 million, will the
impact on revenue, tourism and international passenger traffic
outweigh what is being taken away in airports? That is the proof
we need to see. Otherwise, we are just working from assumptions.

[English]

The Chair: I will send you the presentations that were made last
week in Toronto dealing with cross-border.

There is one issue I would like all three of you to address. There
is a fantasy article in all your leases that theoretically in a number
of years— I do not know if it is 10, 12 or 15— you are committed
to giving your airports back to the federal government. With 49 or
50 years left and $7 billion worth of debt, you are supposed to say
that at the end of that lease you will give it back to Transport
Canada. I do not think anyone believes that, but we continue to
keep that on the books and do not address it. That is something
our committee could address saying, ‘‘Let us finish the joke here,’’

M. Bourgeault : Je laisserais peut-être la parole à Mme Day-
Linton parce qu’elle en a parlé tout à l’heure. Je sais que nous
avons tous les éléments pour le faire. Est-ce qu’on a l’étude
complète? Peut-être que Mme Day-Linton pourrait commenter
là-dessus.

[Traduction]

Mme Day-Linton : On a mené de nombreuses études à ce sujet,
et nous pourrions vous fournir des renseignements concernant les
bénéfices que retirerait selon nous l’industrie aéroportuaire d’une
restructuration, mais, encore une fois, nous ne sommes qu’un des
nombreux intervenants concernés. Mesdames et messieurs, je
pense que vous avez vu à quel point la situation est complexe. Il y
a de nombreux facteurs changeants, des questions très
importantes à régler et bien des intervenants à gérer.

Pour ce qui est des coûts, il y a certains chiffres que nous
connaissons et d’autres que nous ne connaissons pas. Nous pouvons
certainement vous fournir ceux qui ont une incidence sur nous ainsi
que de l’information au sujet des retombées économiques qui
seraient perdues, selon nous, ou de tout autre aspect à prendre en
considération, mais nous représentons seulement une pièce du casse-
tête. Sur le plan de la compétitivité, il faut tenir compte de
l’industrie dans son ensemble pour s’assurer de prendre les bonnes
décisions pour les bonnes raisons.

[Français]

Le sénateur Boisvenu : Plusieurs études demandent au
gouvernement fédéral ou aux gouvernements provinciaux
100 millions parce que cela va rapporter 200 millions en
retombées économiques pour les projets culturels et sportifs. On
a les Jeux olympiques. On va couper de 100 millions et cela va
rapporter, mais, à la fin, on s’aperçoit souvent qu’on travaille sur
des choses très molles.

C’est la raison pour laquelle je vous demande si l’étude dont
vous parlez est vraiment une démonstration noir sur blanc. Si, par
exemple, on réduit la tarification des aéroports de 100 millions,
l’impact sur le chiffre d’affaires, le tourisme, l’augmentation de la
clientèle internationale sera-t-il supérieur à ce qu’on enlève dans
les aéroports? C’est ce qu’il faut avoir comme démonstration.
Sinon, on travaille avec des hypothèses.

[Traduction]

Le président : Je vais vous envoyer une copie des exposés qui
ont été présentés la semaine dernière à Toronto au sujet des
aspects transfrontaliers.

Il y a une autre question à laquelle j’aimerais que vous
répondiez, tous les trois. Tous les contrats de location que vous
avez conclus contiennent une disposition fantaisiste selon laquelle
vous vous engagez, théoriquement, dans un certain nombre
d’années— je ne sais pas s’il s’agit de 10, 12 ou 15 ans— à rendre
votre aéroport au gouvernement fédéral. Alors qu’il vous
reste 49 ou 50 ans de location et que vous avez accumulé 7
milliards de dollars de dette, vous êtes censés dire que vous
rendrez les aéroports à Transports Canada au terme de cette
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and admit this will never happen, certainly not for the three biggest
airports in Canada. How can one imagine that in year 40 of the
lease — there are 15 years left — you are supposed to be debt
free — that means you do not reinvest in upkeep, on security or
keeping the airport at a serious level— and then give it back to the
government debt free?

Which one of the three of you is committed to that part of it?
I am quite sure none of you are committed to being there in
40 years to do it, but the fact is that we continue to have this
mythological issue on paper, on the books, saying we will give it
back debt free. There is one thing we should recognize if we can
face reality. That is one reality we could probably agree on. I
would like three comments, if I may.

Ms. Jordan: If I could kick off, I am sure my colleagues will
comment as well. To add to that issue, it absolutely does relate to
the rent issue and some of the options that might be considered to
create more certainty.

One of the issues where that really does come into play —
certainly Vancouver has experienced this — is looking for a
partner to do a land development project. When you have this
finite lease and so forth, land developers look for longer-term
certainty to come into a partnership. It is definitely adding some
constraints to opportunities the airports have for other sources of
revenue from the assets we have, and seeking to balance the
burden on the airlines from alternative sources of revenue. If that
can be added to the discussion around rent, it would be a very
productive discussion from our perspective.

Ms. Day-Linton: From our perspective, that is absolutely
something that is critical to us. As we start to negotiate, as
Ms. Jordan says, with people who will be leasing our airport
space — and you are backing up against the tail end of that
uncertainty of whether or not we have to hand it back or whether
we get to run it for a little while longer — that is something that
should absolutely go away.

With respect, I would like to make a minor adjustment to what
you said. Not only do we have to hand it back debt free, but we
have to hand it back in first-class condition, so we cannot stop
maintaining our airport. That adds a little bit of the absurdity.

[Translation]

Mr. Bourgeault: It is a charade, as I see it, made all the more
outrageous by the fact that ADM’s board of directors asked
management to initiate a very serious study to examine the
Montreal community’s options in the 1950s. In 40 or 45 years, we
think that Dorval-Trudeau could be overburdened and that we
will have to look at our options. We feel it very prudent to start

période. Personne ne croit à cela, selon moi, mais nous
maintenons cette disposition et ne faisons rien à ce sujet. Voilà
une question que le comité pourrait régler en reconnaissant que
l’affaire a assez duré et que cela ne se produira jamais —
certainement pas pour les trois principaux aéroports du Canada.
Comment peut-on imaginer que, 40 ans après l’entrée en vigueur
du bail — alors qu’il reste 15 ans à écouler —, vous seriez censés
n’avoir aucune dette — c’est-à-dire ne pas avoir investi dans
l’entretien de l’aéroport, ni dans la sécurité, ni dans le maintien de
l’aéroport à un niveau adéquat — et le rendre ensuite au
gouvernement?

Qui de vous trois s’engagent à faire cela? Je suis plutôt certain
qu’aucun d’entre vous ne compte être là dans 40 ans pour le faire,
mais nous maintenons tout de même dans les accords cette
disposition farfelue selon laquelle l’aéroport sera rendu sans dette.
Voilà un élément que nous devrions reconnaître pour voir les
choses en face. Voilà une réalité dont nous pourrions
probablement convenir. Si vous le voulez bien, j’aimerais que
vous fassiez tous les trois des commentaires.

Mme Jordan : Je pourrais débuter, et je suis sûre que mes
collègues auront aussi des commentaires à faire. À coup sûr, cette
question est bel et bien liée à celle des loyers et à certaines possibilités
qui pourraient être envisagées afin d’accroître la certitude.

Un des aspects véritablement touchés par cette question — et on
l’a bien vu à Vancouver —, c’est la recherche d’un partenaire pour
mener un projet d’aménagement du terrain. Les baux assujettis à une
période fixe dissuadent les promoteurs immobiliers, qui veulent avoir
la certitude à long terme nécessaire pour conclure un partenariat.
Cela représente certainement une difficulté additionnelle au chapitre
des possibilités qu’ont les aéroports de trouver d’autres sources de
revenus et d’alléger ainsi le fardeau financier des compagnies
aériennes. Selon nous, il serait très utile d’intégrer cette question à la
discussion concernant les loyers.

Mme Day-Linton : Cette question est tout à fait cruciale pour
nous. Alors que, comme l’a dit Mme Jordan, nous amorçons des
négociations avec des gens qui loueront notre espace
aéroportuaire, nous devons composer avec l’incertitude liée à la
possibilité de devoir remettre l’aéroport ou d’avoir l’autorisation
de l’exploiter un peu plus longtemps. Cette disposition devrait être
carrément supprimée.

Avec tout le respect que je vous dois, j’aimerais apporter une
petite nuance à ce que vous avez dit. Nous devons non seulement
le remettre sans dette, mais aussi dans un état impeccable, alors
nous ne pouvons pas cesser de l’entretenir. Cette situation rend la
chose d’autant plus absurde.

[Français]

M. Bourgeault : Pour moi, c’est une charade. C’est d’autant
plus extraordinaire que le conseil d’administration d’Aéroports de
Montréal a demandé à la direction de commencer une étude très
sérieuse pour examiner les options de la communauté
montréalaise dans les années 1950. Dans 40 ou 45 ans, nous
croyons que Dorval-Trudeau risque d’être étouffé et que nous
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that process immediately, in other words, identify a location for
the Montreal airport in 2050. We have started working on that.
As you can imagine, there is some preparation involved. If, on top
of that, we had to seriously consider the option you are talking
about, I do not think it would be taken too seriously.

[English]

The Chair: It was more an editorial than a question, but since
we now have to deal with minor budgetary issues we will have to
finish this part and go into a meeting based on adopting our own
very modest budget.

[Translation]

I want to thank our three witnesses.

[English]

In my BlackBerry, I have the presentations that were done last
week and I will forward them to members. If members have
questions either to me or to people on the council on these
presentations, you will see they are very informative in terms of
where transborder airport shopping is concerned.

[Translation]

Mr. Bourgeault, thank you. It was a pleasure to see you again.

[English]

Ms. Day-Linton, Ms. Jordan, thank you for your presentation.

Long story short, the trip that we were supposed to do in
Toronto was cancelled. Since the fiscal year is finishing this week,
the clerk, deputy chair and I went to the Standing Committee on
Internal Economy, Budgets and Administration last night to
make a presentation to make a request for a budget to go to
Toronto, Buffalo, one overnight; very exciting for those from
Toronto to visit the Toronto airport twice in one week.

At the same time we took the opportunity to make the request
for the preliminary report, and sometime down the road we will
print out the report on airports. We asked for that budget at the
same time. For the professional and other services for publishing
the report it is $22,700, but you have it in front of you. For the
visit to Toronto, it was $21,476. I am quite optimistic that since
that had already been agreed to at the Standing Committee on
Internal Economy, Budgets and Administration, that should be
confirmed as quickly as possible. I have spoken to the people
from Toronto and they will bend over backward to accommodate
the committee as quickly as possible. They, like us, want this
report out, and we cannot seriously do a report if we have not
been to one of Canada’s major hubs.

devrons regarder les options. Nous considérons très sage de
commencer à le faire immédiatement, c’est-à-dire identifier
l’endroit où se situera l’aéroport de Montréal en 2050. Nous
avons commencé à faire cela. Vous imaginez qu’il y aura des
préparations à faire. Si on devait en plus considérer sérieusement
l’option que vous mentionnez, pour moi, ce ne serait pas sérieux.

[Traduction]

Le président : Votre intervention était davantage un point de
vue qu’une question, mais comme nous devons maintenant nous
pencher sur des questions budgétaires mineures, nous devrons
clore cette partie de la séance et nous pencher sur l’adoption de
notre propre budget, lequel est des plus modestes.

[Français]

J’aimerais remercier les trois témoins.

[Traduction]

Dans mon BlackBerry, j’ai le contenu des exposés qui ont été
donnés la semaine dernière, et je les enverrai aux membres du
comité. Si vous avez des questions à poser à ce sujet aux membres
du conseil ou à moi-même, vous verrez que ces exposés contiennent
une foule de renseignements à l’égard du magasinage dans les
aéroports transfrontaliers.

[Français]

Monsieur Bourgeault, merci, c’était un plaisir de vous revoir.

[Traduction]

Madame Day-Linton, madame Jordan, merci pour vos exposés.

Pour tout dire, le voyage que nous étions censés faire à
Toronto a été annulé. Comme l’année financière se termine cette
semaine, le greffier, le vice-président et moi avons participé hier
soir à la réunion du Comité permanent de la régie interne, des
budgets et de l’administration pour présenter une demande de
financement afin d’aller à Toronto et à Buffalo. L’un des séjours
était de 24 heures seulement. Ceux d’entre nous qui vivent à
Toronto ont été ravis de visiter l’aéroport de la ville deux fois dans
la même semaine.

Nous avons profité de l’occasion pour présenter une demande
en vue de la rédaction du rapport préliminaire, et nous publierons
à un certain moment le rapport concernant les aéroports. Nous
avons également profité de l’occasion pour demander des fonds à
cette fin. Les honoraires professionnels et le coût des autres
services relatifs à la publication du rapport se chiffrent à 22 700 $,
mais vous avez cela devant vous. Pour ce qui est de notre visite à
Toronto, le montant était de 21 476 $. J’ai bon espoir que, comme
le Comité permanent de la régie interne, des budgets et de
l’administration a déjà donné son accord, le financement sera
confirmé dès que possible. J’ai parlé aux gens de Toronto, et ils
feront tout en leur pouvoir pour répondre dès que possible à la
demande du comité. Tout comme nous, ils veulent que le rapport
soit publié, et nous ne pouvons rédiger un rapport sérieux sans
avoir visité l’un des principaux carrefours du Canada.
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If someone is ready to make a proposition —

[Translation]

Senator Boisvenu: So this is the third time we have tried to plan
the trip to Toronto?

The Chair: One time, it had to do with the fact that a bill was
being voted on, and the whips had prohibited us from travelling
that week. The time after, the airport’s senior management had
changed hands, and they could not accommodate us. But we had
the chairman and CEO and the chair here today, and they said
they would try to accommodate us as quickly as possible.

Senator Boisvenu: If not, we could find another airport, if need
be.

The Chair: Yes, but the advantage of going to Toronto is that it
is really Toronto, Buffalo and Toronto Island.

Senator Boisvenu: Okay.

[English]

The Chair: Proposed by Senator Greene, and moved that the
special budget application for the fiscal year ending March 31,
2013, be approved for submission to the Standing Committee on
Internal Economy, Budgets and Administration.

[Translation]

It has been moved by Senator Greene that the following budget
application for a special study on the Canadian airline industry
for the fiscal year ending on March 31, 2013 be approved for
submission to the Standing Committee on Internal Economy,
Budgets and Administration. Shall the motion carry?

Some honourable senators: Agreed.

The Chair: Carried.

(The committee adjourned)

OTTAWA, Wednesday, March 28, 2012

The Standing Senate Committee on Transport and
Communications met this day at 6:45 p.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: Honorable Senators, I call this meeting of the
Standing Senate Committee on Transport and Communications
to order.

Si quelqu’un est prêt à faire une proposition...

[Français]

Le sénateur Boisvenu : Toronto, cela va être la troisième fois
qu’on remet ce voyage?

Le président : Une fois, c’était parce qu’il y avait un vote sur un
projet de loi, et les whips nous ont interdit de voyager pendant
cette semaine-là, et la fois suivante, c’était parce que la direction
générale de l’aéroport avait changé de main et ils n’avaient pas été
capables de nous accommoder. Cependant, le président-directeur
général était ici aujourd’hui avec la présidente, et ils vont chercher
à nous accommoder le plus rapidement possible.

Le sénateur Boisvenu : Sinon, on pourrait trouver un autre
aéroport au besoin.

Le président : Oui, mais l’avantage de Toronto, c’est vraiment
Toronto, Buffalo et Toronto Island.

Le sénateur Boisvenu : D’accord.

[Traduction]

Le président : Le sénateur Greene propose que le budget spécial
pour l’exercice se terminant le 31 mars 2013 soit approuvé et
présenté au Comité permanent de la régie interne, des budgets et
de l’administration.

[Français]

Il est proposé que le budget suivant pour l’étude spéciale du
secteur canadien du transport aérien pour l’exercice financier se
terminant le 31 mars 2013 soit approuvé, et soumis au Comité
permanent de la régie interne, des budgets et de l’administration,
présenté par le sénateur Greene. Adopté?

Des voix : D’accord.

Le président : Adopté.

(La séance est levée.)

OTTAWA, le mercredi 28 mars 2012

Le Comité sénatorial permanent des transports et des
communications se réunit aujourd’hui, à 18 h 45, 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.
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[English]

This evening we are continuing our study on the Canadian
airline industry. Appearing before us tonight is Mr. Rob Howard,
MLA, Provincial Lead of the Air Access file, Government of
British Columbia.

Mr. Howard, thank you for taking the time to talk to us. We
are always happy to see a fellow politician.

Rob Howard, MLA, Provincial Lead of the Air Access file,
Legislative Assembly of British Columbia: Thank you very much. I
am very pleased and honoured to be here. I am the Parliamentary
Secretary to the Minister of Transportation with a specific focus
on air access.

At the risk of sounding too gratuitous, I want to thank you for
undertaking this important work. It is critically important to my
province, and I believe it is important to the nation.

I serve at the pleasure of the premier and the minister, the
Honourable Blair Lekstrom, who both send their best wishes to
the committee. The list of ministers in our province who have an
interest in my appearance before you tonight is long, and that is
long because this air access file has so many tentacles and is so
important to so many different activities and so many economic
sectors in our province.

For our province, and I believe our country, to reach its full
economic potential, we have to look at expanding air access, so I
am here to have a discussion with you on that. I will make some
recommendations to you with respect to increasing international
air travel and, as a result, growing our economy, diversifying our
economy and creating jobs.

As I have said, air access is critically important to my province
and our nation, and it is urgent that we take steps to allow
expansion of air services, passenger and cargo, especially through
the Pacific Gateway. In these times of need for job creation and
job protection, expanded air services offer a low-cost, low-risk,
high-reward way to grow and diversify our economy, allowing us
to reach our full potential, so I will present some short-term or
immediate recommendations and some long-term recommended
actions.

I first want to address some specifics on why this is so
important to us and why we care so much about this file. Aviation
is critical to growing the B.C. economy, supporting jobs, enabling
investment and facilitating trade. The BC Jobs Plan was
introduced in September 2011 with the ultimate goal of creating
jobs in every community throughout the province. It has three

[Traduction]

Ce soir, nous poursuivons notre étude du secteur canadien du
transport aérien avec la comparution de M. Rob Howard, député
et responsable provincial du dossier de l’accès au service aérien
pour le gouvernement de la Colombie-Britannique.

Je vous remercie, monsieur Howard, d’avoir pris le temps de
venir discuter avec nous. Nous sommes toujours ravis de
rencontrer un confrère politicien.

Rob Howard, MAL, responsable provincial du dossier de l’accès au
service aérien, Assemblée législative de la Colombie-Britannique : Je
vous remercie infiniment. Je suis très heureux et honoré d’être ici. Je
suis le secrétaire parlementaire du ministre des Transports; je
m’occupe en particulier du dossier de l’accès au service aérien.

Sans vouloir me montrer trop élogieux, je tiens à vous
remercier d’avoir entrepris ces travaux importants qui sont
cruciaux pour ma province et, selon moi, pour le pays tout entier.

Je suis ici ce soir conformément au bon vouloir de la première
ministre et du ministre, l’honorable Blair Lekstrom, lesquels
transmettent au comité leurs cordiales salutations. La liste des
ministres de notre province qui sont concernés par ma
comparution ce soir est longue. Elle est longue, car le dossier de
l’accès au service aérien a de nombreuses ramifications et est
important pour beaucoup d’activités et beaucoup de secteurs
économiques dans notre province.

Pour que notre province et, à mon avis, notre pays, atteignent
leur plein potentiel économique, nous devons envisager d’élargir
l’accès au service aérien. Je suis donc venu ici ce soir pour discuter
de cette question avec vous et pour formuler quelques
recommandations concernant l’augmentation du transport
aérien international et, par ricochet, la croissance et la
diversification de notre économie, et la création d’emplois.

Comme je l’ai mentionné, l’accès au service aérien est essentiel
et revêt une importance cruciale pour ma province et notre pays.
Il est urgent d’agir pour favoriser l’élargissement des services
aériens — pour les passagers et le fret — en exploitant en
particulier la porte du Pacifique. En ces temps où la création et la
protection de l’emploi sont indispensables, l’élargissement des
services aériens constitue une façon peu coûteuse, à faible risque
et très profitable de développer et de diversifier notre économie, ce
qui nous permettra de réaliser notre plein potentiel. Voilà
pourquoi je présenterai des recommandations immédiates ou à
court terme, de même que des recommandations à long terme.

Tout d’abord, je souhaite expliquer pourquoi ce dossier est si
important pour nous et pourquoi il nous préoccupe tant.
L’industrie de l’aviation est indispensable pour développer
l’économie de la Colombie-Britannique, favoriser l’emploi, et
faciliter les investissements ainsi que le commerce. La Colombie-
Britannique a présenté son plan pour la création d’emplois en
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pillars: enabling job creation, delivering goods to market, and
opening and expanding markets. These pillars will need the
support of a dynamic aviation sector to be successful.

It is surprising how many activities or economic sectors are
impacted these day by air access, the movement of people and
goods by air.

A number of different strategies that our province has
undertaken are quite impacted, and they include international
students. We have set a goal to double the number of international
students in our province over the next decade. Ease of travel for
students in and out of our market internationally is key, as is ease of
access for their families to come and get them set up and to visit
them on holidays. Air access is really important to that strategy.

Our agri-food strategy and cargo service for cherries,
blueberries, cranberries and other perishables is also extremely
important. There is a growing connection through the Asia-
Pacific with Asian economies and Asian consumers, and our agri-
food sector is key amongst them. Seafood exports hit $950 million
in 2010, and there is great expectation that that can continue to
grow and flourish and create jobs.

There are a host of different parties in the tourism sector. The
cruise ship industry banks heavily on ease of air access out of the
Port of Vancouver and out of Victoria. Disney was here for a
year. They pulled out, citing air access, but they did come back. It
is great to see them back, but it really accentuated the importance
of air access to their industry. The ramifications for the province
and the country are huge, because that on its own is a huge
economic generator.

All tourism groups, including ski hills, golf courses and other
outdoor recreation, are keenly aware of the importance that
international air access has to their business. Our province has an
international head office attraction strategy. We all know that these
days capital, both human and financial, is fleet of foot. It has the
world to choose from. It goes where it is welcome and where it is
convenient. Forcing people to take multiple flights to get to a single
destination often does not work well with that strategy.

septembre 2011, plan dont l’objectif ultime est la création
d’emplois dans chacune des collectivités de la province. Le plan
repose sur trois piliers : faciliter la création d’emplois, livrer les
marchandises sur le marché et libéraliser et développer les
marchés. Pour assurer le succès du plan, ces trois piliers devront
s’appuyer sur un secteur de l’aviation dynamique.

Il est étonnant de voir combien d’activités ou de secteurs
économiques sont touchés de nos jours par l’accès au service
aérien, soit la circulation des passagers et des marchandises par la
voie des airs.

De plus, plusieurs des stratégies déployées par notre province
sont touchées dans une large mesure, notamment les stratégies
relatives aux étudiants étrangers. En effet, nous nous sommes
donnés comme objectif de doubler le nombre d’étudiants
étrangers dans notre province au cours des 10 prochaines
années. Il sera donc indispensable de faciliter les déplacements
de ces étudiants qui entreront dans notre marché et en sortiront
tout comme il sera indispensable de favoriser l’accès des membres
de leur famille qui viendront les aider à s’installer et les visiteront
pendant les vacances. L’accès au service aérien conditionnera
donc la réussite de cette stratégie.

Notre stratégie agroalimentaire et les services de fret pour les
cerises, les bleuets, les canneberges et d’autres produits périssables
sont également extrêmement importants. Des liens se tissent de
plus en plus dans l’Asie-Pacifique avec les économies et les
consommateurs asiatiques. Notre secteur agroalimentaire joue
d’ailleurs un rôle clé dans ce marché. Les exportations de fruits de
mer ont atteint 950 millions de dollars en 2010 et l’on s’attend à ce
qu’elles continuent de croître, qu’elles prospèrent et qu’elles créent
des emplois.

Quant au secteur du tourisme, il fait appel à une foule
d’intervenants. L’industrie des navires de croisière mise
grandement sur un accès facile au service aérien aux ports de
Vancouver et Victoria. Disney, qui a passé un an dans nos ports, a
quitté en invoquant des problèmes d’accès au service aérien, mais
est revenu. Nous avons applaudi son retour, mais son départ a
mis réellement en évidence l’importance de l’accès au service
aérien pour cette industrie. Les retombées pour la province et
pour le pays sont immenses puisque cette industrie est en soi un
gigantesque moteur économique.

Tous les groupes touristiques, dont les centres de ski, les
terrains de golf et les autres entreprises offrant des activités
récréatives de plein air, sont parfaitement conscients de
l’importance de l’accès au service aérien pour leurs affaires.
Notre province s’est par ailleurs dotée d’une stratégie visant à
attirer les sièges sociaux étrangers. Nous savons tous que le
capital — qu’il soit humain ou financier — est très volatil de nos
jours. Toute la planète s’offre à lui. Il ira là où il est bien accueilli
et là où cela est pratique pour lui. Force est de constater que, dans
le cadre de cette stratégie, il vaut mieux ne pas obliger les gens à
prendre plusieurs vols pour se rendre à une destination.
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The aerospace industry is another example. The aviation
industry itself is big business and that has great benefits for our
communities. A single daily trans-Pacific flight from Asia or
points east to our province will generate 150 to 200 jobs at the
airport, another 150 to 200 or more indirect jobs outside of the
airport, and between $5 million and $15 million in economic
activity, depending on who is on the plane. We have estimated
conservatively in the province of British Columbia that
collectively there is about an $800 million hit to our GDP from
restrictive air dissuade or discourage air traffic growth.

I am hopeful that we can all recognize the importance of
enhanced air access to the provincial and national economies,
both as a major sector in aviation on its own and as a vital enabler
to a long list of economic activities. Of course the converse is true.
If we do not move while the rest of the world is moving, we will
restrict our growth, discourage the creation of new jobs and limit
our ability to diversify our economy.

Recognizing the historical context of this air access file and its
significant challenges, I have set up an air access steering
committee in the province. We have extremely strong
representation from the Greater Vancouver Gateway Council,
the British Columbia Chamber of Commerce, the Tourism
Association of British Columbia, the Vancouver Board of
Trade, another chamber or two, and a couple of airports.

I have toured all of the regional airports in the province. I went
to Fort St. John planning to give them an air access lesson. I did
not get more than a dozen words out of my mouth before the
heads were bobbing. The air access IQ all around the province is
remarkably high. In Fort St. John, the oil and gas operators
understand how important it is to them, and the list goes on. I was
a little bit surprised and very pleased at how strong a reception I
got when travelling our province. That enabled me to build a
coalition that is now approaching 120 people, from ski hill and
golf club operators to the cruise ship industry, who want to help.

It is important to recognize what we have done. First, as a
province we have stepped up to the plate and invested in this
cause. You may have heard that in our most recent budget we
maintained our commitment to eliminate a two-cent-a-litre fuel
tax on international flights. The cost to our provincial treasury is
between $15 million and $20 million at a time when money is
extremely tight, but we recognize that the airport and the whole
gateway strategy is an economic generator. We believed that the
payback would be rather swift.

L’industrie aérospatiale en est un autre exemple. L’industrie
aéronautique elle-même est une énorme industrie qui entraîne
d’importantes retombées pour nos collectivités. Par exemple, un
seul vol transpacifique quotidien en provenance de l’Asie ou
encore un vol de points à l’est de notre province généreront
de 150 à 200 emplois à l’aéroport, de 150 à 200 emplois indirects
ou plus à l’extérieur de l’aéroport, et entre 5 et 15 millions de
dollars en activité économique selon les passagers à bord de ces
vols. Nous avons estimé qu’une restriction du service aérien
représente au bas mot pour la province de la Colombie-
Britannique une perte de près de 800 millions de dollars de son
PBI du fait qu’elle décourage la croissance du trafic aérien.

J’ai bon espoir que nous puissions tous reconnaître qu’il est
important d’améliorer l’accès au service aérien pour l’économie de
la province et du pays, tant parce que l’aviation constitue en soi
un secteur de taille et qu’elle est un moteur essentiel d’une longue
liste d’activités économiques. L’inverse est évidemment vrai. Si
nous demeurons inactifs tandis que le reste du monde va de
l’avant, nous limiterons notre croissance, découragerons la
création de nouveaux emplois et limiterons notre capacité de
diversifier notre économie.

Conscient du contexte historique dans lequel s’inscrit le dossier
de l’accès au service aérien et des défis de taille qu’il présente, j’ai
fondé en Colombie-Britannique un comité directeur responsable
de l’accès au service aérien. Le Greater Vancouver Gateway
Council, la British Columbia Chamber of Commerce, la Tourism
Association of British Columbia, le Vancouver Board of Trade,
une ou deux autres chambres de commerce et deux ou trois
aéroports sont représentés au sein du comité.

J’ai visité tous les aéroports régionaux de la province. Je me
suis rendu notamment à Fort St. John en pensant leur faire la
leçon sur l’accès au service aérien. Je n’avais pas prononcé une
douzaine de mots que déjà les gens opinaient de la tête. Partout
dans la province, on possède une connaissance exceptionnelle du
dossier de l’accès au service aérien. Parmi les nombreux exemples,
citons les sociétés d’exploitation pétrolière et gazière de Fort
St. John, qui comprennent bien l’importance de ces services. Bien
que j’aie été quelque peu étonné de voir à quel point ma tournée
dans la province avait reçu un accueil positif, j’en ai été ravi. J’ai
ainsi pu bâtir une coalition de près de 120 personnes maintenant,
allant d’exploitants de centres de ski et de terrains de golf à
l’industrie des navires de croisière, qui veulent aider.

Par ailleurs, il est important de reconnaître ce que nous avons
déjà accompli. Tout d’abord, en tant que province, nous avons
pris nos responsabilités et nous nous sommes investis dans cette
cause. Vous savez sûrement que dans notre dernier budget, nous
avons respecté notre engagement d’abolir la taxe de deux sous du
litre de carburant pour les vols internationaux. Le Trésor
provincial doit maintenant absorber des pertes de 15 à
20 millions de dollars alors que l’argent se fait rare, mais nous
reconnaissons que l’aéroport et la stratégie de la porte du
Pacifique sont un moteur économique. Nous croyons que le jeu
en vaudra vraiment la chandelle.
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The Vancouver International Airport secured a commitment
from 22 airlines to try to grow their services moving forward with
a package that included removing the two-cent-a litre tax and
freezing some gate fees. That will help the airlines to grow their
service without paying additional costs.

We must appreciate that governments and stakeholders
collectively have invested in excess of $20 billion in gateway
assets over the last decade. That includes sea ports, airports, rail,
highways and bridges. That is a huge investment. We have the
hardware in place; now we need to tweak the software and allow
airlines greater access through air service agreements. We need a
return of investment on our $20 billion plus.

As we think about this, I ask us to keep a couple of principles
in mind. The first is to view this issue through more of an
economic lens. Right now, I think air access issues get tied up in
Foreign Affairs and International Trade, Transportation and
CBSA. Many different departments have an interest in the file. I
understand that, but sometimes you lose sight of the big picture,
and the big picture is economic development, growth,
diversification and jobs. The economic lens is the first guiding
principle I would encourage all of us to keep in mind.

Second, the process needs to be a little more open, in our view.
Right now, negotiations happen behind closed doors. These are
negotiations on the air service agreements. The agreements do not
see the day of light, as contrasted to the U.S., where you can
Google them and they are online.

As stakeholders, we do not always have a clear idea what is
being negotiated and why. The term ‘‘national interest’’ is used a
lot, and I think everyone understands that. What is national
interest? Is it 5 per cent commercial and 95 per cent community,
or is it 50/50? Does it change from time to time? We just do not
know, and it does make it difficult for stakeholders to plan and to
attack the file with a greater sense of purpose.

Inviting input and observation by stakeholders gives us all a good
solid working understanding of the playing field that we are in.

I have some short-term recommendations and some long-term
thoughts. This is the sheet that has reverse bolding on it and is
headed ‘‘International Air Access — British Columbia Short-
term — Specific Asks.’’ I will not go over each of these because you
have it in front of you, but I will hit on the first issue, which is that

L’aéroport international de Vancouver est parvenu à obtenir
un engagement de 22 transporteurs aériens qui s’efforceront
d’augmenter leurs services dans l’avenir grâce à un train de
mesures qui comprend l’abolition de la taxe de deux sous du litre
de carburant et un gel de certains droits d’entrée. Les
transporteurs pourront donc augmenter leur service sans devoir
assumer des coûts supplémentaires.

Nous ne pouvons ignorer qu’au cours des 10 dernières années, les
gouvernements et d’autres acteurs ont investi ensemble plus de
20 milliards de dollars dans des ressources pour la porte du
Pacifique, notamment dans les ports de mer, les aéroports, les
chemins de fer, les autoroutes et les ponts. Il s’agit là d’un
investissement colossal. Maintenant que nous avons installé le
matériel, nous devons peaufiner le logiciel et conférer aux
transporteurs aériens un meilleur accès au moyen d’accords sur
les services aériens. Le capital de plus de 20 milliards de dollars que
nous avons investi doit maintenant nous procurer un rendement.

Alors que nous poursuivons notre réflexion, je souhaite que nous
gardions quelques principes en tête. En premier lieu, nous devrions
examiner davantage cet enjeu dans une perspective économique. En
ce moment, je crois que le dossier de l’accès au service aérien est
bloqué au ministère des Affaires étrangères et du Commerce
international et au ministère des Transports, ainsi qu’à l’Agence des
services frontaliers du Canada. Ce dossier retient l’attention de
nombreux ministères. Je comprends cela, mais parfois on perd de
vue le tableau d’ensemble, et ce tableau d’ensemble est le
développement économique, la croissance, la diversification ainsi
que les emplois. Le premier principe de base que je recommande de
garder en tête est donc la perspective économique.

En deuxième lieu, à notre avis, le processus doit être un peu
plus transparent. Actuellement, les négociations se déroulent à
huis clos. On parle ici des négociations relatives à la conclusion
d’accords sur les services aériens. Ces accords ne sont jamais
rendus publics à la différence des États-Unis, où on peut
simplement lancer une recherche sur Google pour les trouver.

En tant qu’acteurs dans le dossier, nous ne savons pas toujours
exactement ce qui est négocié et pourquoi. L’expression « intérêt
national » est largement utilisée et je crois que tous comprennent
cela. Qu’est-ce que l’intérêt national? Est-il composé de 5 p. 100
d’intérêt commercial et de 95 p. 100 d’intérêt communautaire, ou
s’agit-il plutôt d’un partage moitié-moitié? Varie-t-il en fonction
des besoins? Nous ne le savons tout simplement pas. Il est donc
difficile pour les différents acteurs de planifier et d’aborder ce
dossier avec des buts bien précis.

En invitant les acteurs à formuler des commentaires et des
observations, nous pouvons avoir une bonne compréhension
pratique du terrain sur lequel nous nous avançons.

Permettez-moi de formuler quelques recommandations à court
terme, de même que certaines réflexions à long terme. Voici la
feuille qui contient du texte en gras inversé et qui est intitulée
« International Air Access — British Columbia Short-term —
Specific Asks », c’est-à-dire « Accès international au service
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Canada’s Blue Sky Policy is due for renewal in 2012, and it is
imperative that governments and stakeholders have a genuine
opportunity for input.

As we look to increase our dialogue on this file, the Blue Skies
Policy was introduced in 2006. It is up for its five-year renewal,
and we are asserting — asking as loudly and as clearly as we can
— that stakeholders and our government have a real, genuine
opportunity for input.

On the short-term list as well, you will see under ‘‘Bilateral
ASAs’’ that we are talking about removing capacity restrictions
with Taiwan. I do not think I gave this to you, but I will leave
copies. We just collected a series of letters from business and
organization leaders from the Taiwanese community in the
province to underscore that there is pent-up demand on both
the passenger and the cargo side with Taiwan.

I wanted to give you a few examples of what life is like on the
airport street out in British Columbia and some examples of where
we have not had success and we should be able to have success.

Singapore Airlines flew into YVR for about 20 years. They
came three days a week. For them, it just did not make sense. It
was kind of like operating a hotel three days a week and there
were not enough options for their business travellers. They
wanted to come daily. They pursued this with their federal
government for a few years. They got turned down, and
eventually tired of asking, they left. They pulled their service.
Now I guess that traffic comes either through San Francisco or
Los Angeles, but it is big loss to the community.

I know Emirates evokes some emotion, but Emirates is just
another example. It wanted to come. It was just a direct, non-stop
drop-off. There were no beyonds or infiltration into our system.
They were told no. They went to Seattle to set up. Part of their
marketing program calls themselves the ‘‘gateway to Whistler.’’
That almost brings tears to my eyes because that should not be
allowed to happen. That is hurtful, and it would cost YVR
between 20,000 and 30,000 seats per year.

I have already talked about Taiwan. There is pent up demand
for cargo, and there is a lot of anecdotal evidence, even in my
office. My office staff fly back and forth. I guess it was last May;
they had to book in September to get a single ticket.

aérien — Objectifs à court terme de la Colombie-Britannique —
Demandes spécifiques ». Nous n’examinerons pas en détail
chacune des demandes puisque vous avez tous un exemplaire de
cette feuille. Je m’attarderai toutefois au premier enjeu : le
renouvellement de la politique « Ciel bleu » du Canada en 2012.
Dans cette optique, il sera impératif que les gouvernements et les
intervenants aient véritablement l’occasion de soumettre leur avis.

Nous nous efforçons d’accroître le dialogue dans ce dossier.
Introduite en 2006, la politique « Ciel bleu » devait être
renouvelée cinq ans plus tard. Nous revendiquons — nous
demandons aussi haut et fort que possible — que l’on permette
réellement aux différents acteurs et à notre gouvernement
d’apporter leur contribution.

Sur la liste des objectifs à court terme, vous verrez sous la
catégorie « accords bilatéraux sur les services aériens » que nous
envisageons de lever les restrictions de capacité pour Taïwan. Je ne
pense pas vous l’avoir remis, mais j’en laisserai des exemplaires.
Nous venons de recueillir une série de lettres provenant d’entreprises
et de dirigeants de la communauté taïwanaise de la province afin de
souligner l’existence d’une demande refoulée tant pour les passagers
que pour le fret, pour les échanges avec Taïwan.

Je souhaite vous donner quelques exemples de la réalité des
aéroports en Colombie-Britannique et quelques exemples aussi des
échecs que nous avons connus et qui auraient dû être des succès.

Singapore Airlines a desservi l’aéroport international de
Vancouver pendant une vingtaine d’années. Des avions y
atterrissaient trois jours par semaine. Or, pour ce transporteur,
cela n’était tout simplement pas avantageux. C’était comme
exploiter un hôtel trois jours par semaine et ne pas pouvoir offrir
suffisamment de choix aux voyageurs d’affaires. Le transporteur
voulait offrir un service quotidien. Il s’est efforcé d’obtenir
l’autorisation auprès de son gouvernement fédéral pendant
quelques années et, comme sa demande a été rejetée, il s’est
lassé de demander et est parti. Il a retiré son service. Je crois que
ce trafic arrive maintenant à San Francisco ou à Los Angeles; peu
importe, il s’agit d’une grande perte pour la collectivité.

Je sais que la question de la compagnie Emirates provoque une
certaine émotion, mais elle n’est qu’un exemple de plus. Elle
voulait venir ici. Elle ne voulait établir que des vols directs sans
escale qui ne serviraient qu’au débarquement. Les avions
n’allaient pas au-delà de Vancouver ni ne s’infiltraient dans
notre système, mais on lui a dit non. Elle s’est alors tournée vers
Seattle pour s’y établir. Un volet de son programme promotionnel
s’appelle « la porte d’entrée de Whistler ». Cela m’attriste
beaucoup, car ces choses-là ne devraient pas se produire. C’est
blessant d’autant plus que cela coûte à l’aéroport international de
Vancouver entre 20 000 et 30 000 sièges par année.

Je vous ai déjà parlé de Taïwan. La demande pour le fret
demeure comprimée et les preuves empiriques sont nombreuses, et
ce, même dans mon bureau. Le personnel de mon bureau fait
constamment l’aller-retour. Il me semble que c’était en mai
dernier; des employés ont dû réserver en septembre pour obtenir
un seul billet.
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I want to speak about Air France briefly. Air France wanted to
come for years. They could not. They set up in Seattle as well.
Now they can come because we have signed with EU, but they
have capital, people, networks and dollars invested in Seattle, and
I do not know if they will come back. There are other stories.

I want to make it clear, too, that we are not talking about
cabotage; we are simply talking about beyond rights and more
access.

I will close and say that, as senators, you have a unique and
powerful position that leads to opportunity. As I have said, it is a
low-risk, low-cost and high-reward way to grow and diversify our
economy and create jobs. We live in an age where we can no
longer afford artificial restraints on our economy. I look forward
to answering questions.

Senator Doyle: Good evening, Mr. Howard. I read some of
your biography, a very interesting one. Of course, you were an
advocate of open skies with Asian countries, and I would imagine
you still are one of those advocates.

I also read something very interesting. Back in 2009, a number
of premiers— Premiers Campbell, Stelmach and Wall, I believe—
responded to the Throne Speech back in B.C. to convene a summit
for an open skies policy.

I believe you did have that summit back then. A declaration on
open skies was signed by Premier Campbell and Premier Stelmach
and the premier from Saskatchewan. They were going to
coordinate efforts to ensure open skies for Western Canada.
Could you tell me a little about what happened there?

Mr. Howard: It was a great summit. As you have indicated, a
declaration was signed by three premiers. It was a great bringing
together of stakeholders.

Nearing the end of the session, some federal staff took the
stage, and it just seemed there were different playbooks. There
were different views on how things should proceed. That was the
birthplace of my entry into this file, to try to feed off of some of
the momentum created by that summit and move it forward. It
has been an interesting couple of years.

I do not want this to be frustrated. The federal government has
done a lot of good things. Many agreements have been signed and
there has been good progress. We want to make sure that the

J’aimerais aborder brièvement le cas d’Air France. Pendant
plusieurs années, Air France a voulu venir s’établir. Comme cela
n’a pas été possible, la compagnie s’est également installée à
Seattle. Comme nous avons signé une entente avec l’Union
européenne, elle pourrait maintenant venir desservir l’aéroport.
Or, comme elle a déjà des équipements, du personnel et des
réseaux en place à Seattle en plus de l’argent qu’elle y a investi, je
ne sais pas si elle reviendra ici. Et ce n’est qu’un exemple parmi
tant d’autres.

Soyons clairs, nous ne parlons pas ici de cabotage, nous
parlons simplement de droits de prolongation et d’un accès accru.

Permettez-moi d’ajouter pour conclure que, en tant que
sénateurs, vous êtes dans une position unique et puissante grâce
à laquelle vous pouvez générer des occasions. Comme je l’ai
mentionné auparavant, il s’agit d’une façon peu coûteuse, à faible
risque et très profitable de développer et de diversifier notre
économie ainsi que de créer des emplois. À l’heure actuelle, nous
ne pouvons plus nous permettre d’imposer des restrictions
artificielles à notre économie. En terminant, je serai heureux de
répondre à vos questions.

Le sénateur Doyle : Bonsoir monsieur Howard. J’ai lu une
partie de votre biographie qui était très intéressante. Bien
entendu, vous avez été un défenseur de l’ouverture des espaces
aériens avec les pays de l’Asie. J’imagine que vous faites toujours
partie de ces défenseurs.

De plus, j’ai lu une autre chose qui m’a beaucoup intéressé.
En 2009, les premiers ministres Campbell, Stelmach et Wall — je
crois— ont réagi en Colombie-Britannique au discours du Trône
en convoquant un sommet pour l’élaboration d’une politique
« Ciel ouvert ».

Je crois savoir que le sommet a bel et bien eu lieu et qu’une
déclaration relative à la politique « Ciel ouvert » a été signée par les
premiers ministres Campbell et Stelmach ainsi que par le premier
ministre de la Saskatchewan. Ils souhaitaient ainsi coordonner les
efforts pour veiller à l’ouverture de l’espace aérien pour l’Ouest
canadien. Pourriez-vous m’expliquer brièvement ce qui s’est passé à
ce moment?

M. Howard : Ce fut un excellent sommet. Comme vous l’avez dit,
une déclaration a été signée par trois premiers ministres. Le sommet
a été une bonne occasion pour rassembler les différents acteurs.

Vers la fin du sommet, des fonctionnaires fédéraux ont fait leur
entrée en scène; il semblait que les stratégies n’allaient pas dans la
même direction. Les opinions divergeaient quant à la poursuite
des efforts. C’est à ce moment que j’ai commencé à m’occuper de
ce dossier; j’ai tenté de tirer profit de l’impulsion créée par ce
sommet et d’aller de l’avant. Les deux années suivantes ont été
relativement intéressantes.

Je ne veux pas que cette question soit la source de frustrations.
Le gouvernement fédéral a accompli beaucoup de choses. Nombre
d’accords ont été signés et de gros progrès ont été réalisés. Nous
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Asia-Pacific gets its due attention because we are looking to the
Asia-Pacific to float our boats, to some extent, over the next few
years economically.

Senator Doyle: As a new member of the committee, I am trying
to learn as much as I can about the open skies policy. You were
going to coordinate efforts to ensure open skies for Western
Canada. There is not an open skies policy for Western Canada
now, is there?

Mr. Howard: No.

Senator Doyle: Did it kind of fall by the wayside?

Mr. Howard: I think the open skies reference was in the three
Western provinces getting together to convince the federal
government because this is a federal file.

Senator Doyle: It never really got to maturity or fruition?

Mr. Howard: I am still working on it.

Senator Doyle: On another topic here, another witness said that
perhaps the federal government should be point man more or less
in assessing the needs of individual airports and perhaps
providing funding to airports based on the contribution they
make to the economy of the country. Is that something that you
would look at or be favourable towards? That is, airports such as
Toronto, Montreal, Vancouver and Calgary being treated
differently than airports in Saskatchewan, Newfoundland, that
kind of thing, when it comes to funding for airports?

Mr. Howard: I would not venture there, but Canada has more
of a user-pay system than our biggest competitor, which is the
U.S. Canada’s airports pay rents; the passengers pay the security
charges.

In the U.S., the federal government pays most of that stuff.
Our costs are higher to do business in Canada than they are in the
U.S. I am not sure, when you look at what is happening down
south, that the U.S. will not have to take some steps towards the
user-pay system because they are in some financial challenges
down there, but we cannot afford to wait. I will talk about the
five-year window if the question comes up.

I believe we have to make sure that our airlines are capable of
competing. To do that, you have to make sure your cost base does
not get too far away from the competitors. There is some work to
be done on that side.

Senator Doyle: Thank you.

The Chair: Senator Zimmer had a supplementary.

Senator Zimmer: Rather than ask my question later, I will do a
quick summary now. That is a good line of questioning.

souhaitons seulement nous assurer que l’Asie-Pacifique reçoive
l’attention qu’elle mérite puisque nous envisageons d’utiliser cette
région pour servir nos intérêts économiques, dans une certaine
mesure, au cours des prochaines années.

Le sénateur Doyle : Comme je suis nouveau au comité, j’essaie
d’en apprendre le plus possible au sujet de la politique « Ciel
ouvert ». Vous deviez coordonner les efforts pour assurer l’ouverture
de l’espace aérien pour l’Ouest canadien. Aucune politique « Ciel
ouvert » n’a été mise en place pour l’Ouest canadien, n’est-ce pas?

M. Howard : Non.

Le sénateur Doyle : A-t-on abandonné l’idée?

M. Howard : Je pense que lorsqu’on parlait du concept « Ciel
ouvert », on faisait référence au fait que les trois provinces de
l’Ouest devaient se rassembler pour convaincre le gouvernement
fédéral puisque ce dossier est de compétence fédérale.

Le sénateur Doyle : Elle n’a jamais été achevée ou concrétisée?

M. Howard : J’y travaille encore.

Le sénateur Doyle : Un autre sujet a été abordé par un témoin,
soit la possibilité que le gouvernement fédéral soit plus ou moins
le principal responsable de l’évaluation des besoins de chaque
aéroport et qu’il alloue du financement aux aéroports en fonction
de leur contribution à l’économie nationale. Est-ce que c’est une
possibilité que vous envisagez ou avec laquelle vous êtes en
accord? Autrement dit, les aéroports comme ceux de Toronto, de
Montréal, de Vancouver et de Calgary seraient traités
différemment des aéroports comme ceux de la Saskatchewan et
de Terre-Neuve, lorsque vient le temps d’attribuer le financement
aux aéroports.

M. Howard : Je n’oserais pas affirmer cela, mais le Canada a
un système bien plus axé sur le principe de l’utilisateur-payeur que
son principal concurrent, les États-Unis. Les aéroports canadiens
paient des loyers et les passagers paient des frais de sécurité.

Aux États-Unis, c’est le gouvernement fédéral qui assume la
plupart de ces coûts. Il est plus cher d’exploiter une entreprise au
Canada que ce ne l’est aux États-Unis. Lorsqu’on regarde ce qui
se passe au sud, je ne suis pas prêt à affirmer que les États-Unis
n’auront pas à se diriger vers un système utilisateur-payeur étant
donné les difficultés financières qu’ils éprouvent. Or, nous ne
pouvons nous permettre d’attendre. J’aborderai la question de
l’intervalle de cinq ans si elle est soulevée.

À mon avis, nous devons nous assurer que nos transporteurs
aériens sont en mesure de faire face à la concurrence. Pour ce
faire, nous devons nous assurer que nos coûts de base ne
surpassent pas ceux de nos concurrents. Il reste du travail à faire à
cet égard.

Le sénateur Doyle : Je vous remercie.

Le président : Le sénateur Zimmer a une question complémentaire.

Le sénateur Zimmer : Plutôt que d’attendre pour poser ma
question, je vais en faire un résumé maintenant. Je crois qu’il
s’agit d’une bonne série de questions.
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I have been working with the United Arab Emirates for over a
year and a half to try to get a daily flight. It was blocked. In your
opinion, why? Was one airline lobbying against it to block out
competition? Was that the answer, in your opinion?

Mr. Howard: The reasons we heard at the time did not really
seem to hold water based on my understanding of the file. You
will know that they wanted to come to YVR — and I think to
Toronto, but YVR is where we looked at it in great detail — and
drop people off and go back home. They were not even going
beyond. They did a number of studies and a number of jobs were
going to be created as a result of that. They even did work that
suggested Air Canada would be a net beneficiary because Air
Canada and WestJet would have the opportunity to move those
people around the rest of the country.

We hear stories about Emirates being state-subsidized. There
are many airlines around the world that are state-subsidized; New
Zealand is one. We have agreements with New Zealand. I dare say
Air Canada has had some involvement with the government over
the years as well. Emirates will tell you that they actually return
money to their shareholder. More sophisticated accountants than
I can attest to that, but that is what they tell us and I have no
reason not to believe them.

It was just one of those decisions that did not seem to make
sense. The fact pattern did not seem to back it up, and, as I said,
we lost as a result.

Senator Zimmer: It must rip your guts out to lose the business
to Seattle. I feel for you.

Senator Eaton: Mr. Howard, we have discussed a lot of the
issues that you are raising and it is interesting to hear your point
of view about them. We are all on your side. We have heard a lot
about what you are discussing.

I have been reading your bilateral ASAs. With regard to the
federal government’s quashing any blue sky agreement for the
Western provinces, was it because there was not going to be
reciprocity for WestJet or Air Canada?

Mr. Howard: I do not believe that is the case. Reciprocity is
one of the key factors of everything we talk about. The fact is,
because it is all done behind closed doors, sometimes we are left to
guess. It is difficult to speak with certainty on many issues because
everything happens behind closed doors.

Senator Eaton: We had an interesting witness here from the
Rotman School of Management who put forward some
interesting ideas on how to create more competitiveness for the
consumer. Along with things like open skies, he was talking about
the right to cabotage, certainly between the gateways. How do
you feel about that? Have you thought about that?

Je travaille de concert avec les Émirats arabes unis depuis un an
et demi afin d’obtenir un vol quotidien. Ma demande a été
bloquée. À votre avis, quelle en est la raison? Un transporteur
aérien a-t-il exercé des pressions pour faire obstacle à la
concurrence? Croyez-vous que c’est pour cette raison?

M. Howard : Les raisons invoquées à ce moment ne semblaient
pas tenir debout selon ce que je sais du dossier. Sachez qu’ils
voulaient venir à l’aéroport international de Vancouver et, je crois, à
Toronto. Nous avons examiné attentivement cette possibilité pour
l’aéroport de Vancouver, où ils voulaient débarquer des gens et
repartir. Ils ne voulaient même pas aller au-delà de ce point. Ils ont
réalisé plusieurs études et devaient créer de nombreux emplois dans
le cadre de ce projet. Ils ont même réalisé des travaux qui
montraient qu’Air Canada pourrait profiter manifestement de cette
initiative puisqu’elle et WestJet auraient eu l’occasion de transporter
ces passagers dans le reste du pays.

Certains prétendent que le transporteur aérien Emirates est
subventionné par l’État. Nombre des compagnies aériennes dans
le monde le sont; c’est notamment le cas en Nouvelle-Zélande. Et,
pourtant, nous avons conclu des accords avec ce pays. Il faut dire
que le gouvernement est également intervenu dans les affaires
d’Air Canada au fil des ans. La compagnie Emirates vous dira
qu’elle partage cet argent entre ses actionnaires. Des comptables
plus spécialisés que moi pourraient vous le confirmer, mais
comme c’est ce que la compagnie affirme, je n’ai aucune raison de
ne pas la croire.

Voilà un autre exemple de décision qui n’est pas logique. Il
semble que les faits n’ont pas permis de la corroborer et, comme je
l’ai dit, nous en avons essuyé les pertes.

Le sénateur Zimmer : Perdre du terrain au profit de Seattle doit
vous fendre le cœur. Je compatis.

Le sénateur Eaton : Monsieur Howard, nous avons discuté de
nombre des questions que vous avez soulevées et nous trouvons
intéressant d’entendre votre point de vue à leur sujet. Soyez assuré
que nous vous appuyons. On a beaucoup entendu parler des
questions que vous avez soulevées.

J’ai lu votre accord bilatéral sur les services aériens. Pensez-
vous que le gouvernement a bloqué tous les accords « Ciel bleu »
pour les provinces de l’Ouest canadien par manque de réciprocité
pour WestJet ou Air Canada?

M. Howard : Je ne crois pas que ce soit le cas. La réciprocité est
l’un des principaux facteurs pris en compte dans les discussions.
Force est de constater que souvent nous devons deviner ce qui
passe puisque tout se déroule à huis clos. Pour cette même raison,
il est difficile de parler avec certitude à bien des égards.

Le sénateur Eaton : Nous avons entendu un témoin intéressant
de la Rotman School of Management. Ce dernier a proposé
quelques idées dignes d’intérêt pour créer une plus grande
compétitivité pour les consommateurs. Outre une politique
« Ciel ouvert », il a abordé le droit au cabotage, évidemment
entre les portes d’entrée. Quelle est votre opinion à ce sujet? Y
aviez-vous déjà pensé?
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Mr. Howard: It opens up an air of complexity on the file. My
singular focus is air access, no cabotage. There is so much benefit
that can come at that full stop that the rest of the arguments can
happen at a later date.

Senator Eaton: You basically think that we do not need to put
cabotage on the table, that airlines will be too happy. What will
draw them to Canada? Tourism? What will attract Air France,
Lufthansa — all these people — to come to our major gateway
airports?

Mr. Howard: Our natural resources.

Senator Eaton: That is cargo, right?

Mr. Howard: Yes, but natural resources bring investment and
people. In my riding in downtown Richmond, the population is
75 per cent Chinese.

Senator Eaton: You are thinking business?

Mr. Howard: Business, cultural tourism, students. Almost
every strategy that we look at has some pretty strong ties these
days. It is such a small world these days that aviation has its
tentacles everywhere.

The other technical reason is the gateway is the geographical
advantage that we have — that is, British Columbia, YVR — as
the closest point to the Asia-Pacific. It is physically closer, which
is a great advantage.

I hate to keep talking, but the new aircraft coming out, the 787-
900 wide-body planes, will be capable of flying point to point
almost anywhere around the globe. The gateway will come under
pressure because that closest geographical point at some point in
the future will become moot. That is another reason why this
becomes urgent.

Back to the Air France example, once the airlines make
investments in the network, et cetera, it gets kind of sticky. You
have an advantage at that point.

Senator Eaton: You do not know whether it is reciprocity that
stopped these other airlines from coming in.

Mr. Howard: I do not believe it is reciprocity, from everything
I have heard.

Senator Eggleton: I have a couple of questions. Has the two
cents per litre that you have decided to eliminate in terms of the
fuel tax for international flights made much of a difference in the
price of a ticket for a passenger?

Mr. Howard: It will make a difference. It comes in April 1 this
year. On a 747 coming from Hong Kong to YVR, it is about
$3,300 in fuel, four or five seats; it is a significant dollar per flight.
As I have said, the airport has worked with 22 airlines and used
that cost reduction partnering with some of their own cost

M. Howard : Cela vient ajouter une certaine complexité au
dossier. Mon unique objectif est, non pas le cabotage, mais bien
l’accès au service aérien. On pourrait en tirer tant d’avantages que
les autres arguments pourraient être débattus ultérieurement.

Le sénateur Eaton : Essentiellement, vous pensez que nous
n’avons pas besoin d’ajouter le cabotage aux discussions et que les
compagnies aériennes s’en réjouiraient trop. Comment allons-
nous les attirer au Canada? Au moyen du tourisme? Qu’est-ce qui
poussera Air France, Lufthansa et les autres à venir s’installer
dans les aéroports de nos portes d’entrée?

M. Howard : Nos ressources naturelles.

Le sénateur Eaton : Vous parlez du fret, n’est-ce pas?

M. Howard : Exactement, les ressources naturelles attirent des
investissements et des gens. Dans ma circonscription, au centre-ville
de Richmond, 75 p. 100 de la population est d’origine chinoise.

Le sénateur Eaton : Vous pensez au commerce?

M. Howard : Au commerce, au tourisme culturel, aux étudiants.
De nos jours, toutes les stratégies que nous envisageons sont
étroitement liées. Le monde est à la portée de tous de nos jours et
l’aviation peut déployer ses tentacules partout sur la planète.

Parmi les raisons techniques, soulignons que la porte du
Pacifique constitue notre avantage géographique. En effet, la
Colombie-Britannique, l’aéroport international de Vancouver, est
le point le plus près de l’Asie-Pacifique. Elle est physiquement
plus proche, ce qui constitue un très bon avantage.

Je suis désolé de continuer à parler, mais j’aimerais souligner
que le nouvel avion gros-porteur 787-900 qui sera produit pourra
effectuer des vols entre deux villes de presque partout dans le
monde. La notion de porte d’entrée sera alors remise en question
puisque l’emplacement géographique le plus proche deviendra à
un moment donné sans intérêt. Voilà pourquoi il est urgent d’agir.

Revenons à l’exemple d’Air France. Lorsqu’un transporteur
aérien commence à investir dans son réseau, et cetera, tout devient
plus difficile. Vous disposez d’un avantage pour le moment.

Le sénateur Eaton : Savez-vous si c’est la question de la
réciprocité qui a empêché les autres compagnies aériennes de venir
s’installer ici?

M. Howard : Je ne crois pas que la réciprocité en soit la cause,
selon ce dont j’ai entendu parler.

Le sénateur Eggleton : J’aurais deux questions. Est-ce que
l’abolition de la taxe de deux sous par litre de carburant pour les
vols internationaux a permis de réduire le prix du billet pour les
passagers?

M. Howard : Effectivement, l’abolition de la taxe fera une
différence. Cette mesure entrera en vigueur le 1er avril de cette
année. Par exemple, pour un 747 en provenance de Hong Kong à
destination de l’aéroport international de Vancouver, on parle
d’environ 3 300 $ de carburant, soit quatre ou cinq sièges. Le
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reductions and holding the line to get commitments
from 22 different carriers to increase service over the next
number of years. I believe the answer will be yes.

Senator Eggleton: You expect they will pass it on to the
passengers as opposed to just eating it up in their bottom line?

Mr. Howard: Yes.

Senator Eggleton: Okay. You have given us a couple of good
examples of operations that go south of the border, such as
Bellingham and Seattle, and create a bleeding-off of your
passenger loads in Vancouver. You have given us two good
stories, one on the Emirates and one on Air France, who fly into
Seattle. However, they use you as part of the marketing, for
example, Whistler. First, do you have any other examples of that?
Just how big is this whole issue?

Second, you have given a couple of possible remedies. You
have talked about reduction or removal of the airport rents and
you have talked about the security charge. You are in public
office, and you know that quite frequently you do not always get
exactly what you want — the whole thing. Is there a step in the
process that would help to move in this direction or something
that the federal government could do that would help to ease this
competition problem with the American airports?

Mr. Howard: Yes. Even within those two points, it does not
have to be all or nothing. It could be a rent reduction or it could
be a partial reduction in fees. There are steps possible. You may
have heard from others that there was a recent conference called
‘‘One of Our Airports is Missing,’’ where they did a fair bit of
work on how many of five million passengers on an annual basis
are slipping across the border all along the forty-ninth. The
equivalent of passengers at the Ottawa airport travel south once a
year. It is a very real issue. It is tied into the issue I am talking
about, but it is a little different because I am talking more about
international access, and this is more about leakage.

I have a few examples, but I will get back to you with more.
Icelandair was on our list but we took them off because we were
told that the Icelandic agreement opens up in either 2013 or 2014.
That is good news, so we took them off our list. I almost left it on
the list just as a point of discussion as to why it was there in the
first place and why no one knew about it — those kinds of
questions.

montant par vol est assez important. Comme je l’ai mentionné
auparavant, l’aéroport a discuté avec 22 compagnies aériennes.
En jumelant cette réduction de coût à des réductions de ses
propres coûts tout en contenant ses dépenses, il est parvenu à
obtenir des engagements de la part de 22 transporteurs différents,
lesquels augmenteront leur service au cours des prochaines
années. Je crois donc que la réponse à votre question est oui.

Le sénateur Eggleton : Vous vous attendez à ce que les
compagnies en fassent également profiter les passagers plutôt
que de l’utiliser pour bonifier leurs bénéfices nets?

M. Howard : Oui.

Le sénateur Eggleton : Ok. Vous nous avez donné deux bons
exemples des activités qui se déroulent au sud, notamment à
Bellingham et Seattle, et qui ont provoqué une hémorragie des
passagers de Vancouver. Vous avez évoqué le cas de la compagnie
Emirates et d’Air France, qui ont des vols à destination de Seattle.
Cependant, elles vous ont utilisé dans leur campagne
promotionnelle, notamment en parlant de Whistler. Tout
d’abord, pouvez-vous citer d’autres exemples de cette situation?
Quelle est l’étendue de ce problème?

Ensuite, vous avez proposé deux solutions. Vous avez suggéré
la réduction ou l’abolition des loyers des aéroports, de même que
des frais de sécurité. Vous travaillez dans le secteur public et vous
savez que souvent on ne peut obtenir exactement ce que l’on veut,
soit la totalité. Quelles mesures peuvent être prises pour
contribuer à faire avancer les choses dans cette direction ou
qu’est-ce que le gouvernement fédéral peut faire pour atténuer le
problème de compétitivité par rapport aux aéroports américains?

M. Howard : Oui. Même pour ces deux questions, la solution
n’est pas nécessairement tout ou rien. On pourrait envisager une
réduction des loyers ou une diminution partielle des frais. Le
processus peut être graduel. Vous avez peut-être entendu parler de
la conférence « One of Our Airports is Missing », qui a été
organisée dernièrement. Au cours de cette conférence, on s’est
attaché à déterminer combien des cinq millions de passagers
passaient annuellement de l’autre côté de la frontière, et ce, le long
du 49e parallèle. On a constaté que l’équivalent du nombre de
passagers passant par l’aéroport d’Ottawa se rend au sud une fois
par année. Cet enjeu est donc bien réel. Il est lié au problème dont
je parle, mais en est quelque peu différent puisque j’aborde
davantage la question de l’accès international et qu’il constitue
plutôt une fuite.

J’en ai quelques exemples, mais je vous en donnerai d’autres
plus tard. Icelandair figure sur notre liste, mais nous l’avons
retiré, parce que nous avons été informés qu’un accord avec
l’Islande allait voir le jour en 2013 ou 2014. Voilà une bonne
nouvelle. Nous avons donc rayé l’Islande de notre liste. J’ai failli
la laisser juste pour discuter des raisons qui ont motivé son
inscription en premier lieu et des raisons qui expliquent pourquoi
personne n’était au courant, ce genre de choses.
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Xiamen, China, is a sister city of my city of Richmond. They
have their own airlines and would like to fly in but cannot do that.
I suspect there are a number of others, especially in Asia.

Senator Eggleton: They will set up in the U.S. nearby and
market your place as being part of that destination.

Mr. Howard: That is part of the fear, for sure. Some of them
have the ability to fly into L.A. and San Francisco and, like
Singapore, they just take the traffic there as a matter of business.
It should be our traffic, our jobs and our economy.

Senator Mercer: Mr. Howard, being from Richmond, perhaps
I should start off by saying ni hao.

You mentioned a sore point for me when you talked about
$20 billion being spent on the Pacific Gateway. Senators Greene
and Doyle and I would like to see a similar amount spent on the
Atlantic Gateway. I do not see that happening; but that is a
political comment. I can never pass it up.

We continue to hear from others, and from you in response to
Senator Eggleton’s question about the reduction of two cents per
litre on fuel, that if we reduce taxes, rent, et cetera, and if you
build it they will come. However, we still do not have people
giving us a clear business case. Tomorrow, there will be a federal
budget. I do not know that it will be good news for everyone, but
even I have some sympathy for the Minister of Finance
tomorrow. If we were to recommend that he eliminate some tax
on fuel for airlines and if through the Department of Transport
we were to eliminate the rent that airports are paying, he or his
successors will still have to determine what the payback is. No one
has given us the good business case that says, ‘‘If you do this, this
will happen.’’ People talk about it, but no one has demonstrated
it. Show me the money.

Mr. Howard: It is a great challenge. It is the right challenge.
We have an internationally competitive environment when we
look at what is happening in the U.S., Australia and Jordan.
There are solid examples of successes that countries have had
when they have relaxed their aerospace regulations and gone to a
more open skies model. In fact, I should probably say to a more
blue skies model. That would be more to the point because if we
can understand what national interest means, then what blue skies
says is pretty good. As I have already said, when it slips in behind
closed doors, the negotiating gets murky or opaque.

We clearly believed that to let go of the $15 million to
$20 million that we were earning on the two cents per litre was a
good investment. There was a payback in terms of economic

Xiamen, en Chine, est la ville jumelée à ma ville, Richmond. Elle
possède sa propre compagnie aérienne et aimerait effectuer des vols
à destination de Richmond, mais ne peut pas. J’estime que plusieurs
autres villes sont dans cette situation, particulièrement en Asie.

Le sénateur Eggleton : Elle va s’établir aux États-Unis, tout
près, et annoncera votre ville comme si elle faisait partie de cette
destination.

M. Howard : En effet, c’est ce que nous craignons. Certains
transporteurs peuvent effectuer des vols jusqu’à Los Angeles et
San Francisco et, comme Singapour, ils ne considèrent que
l’aspect commercial du trafic aérien dans ces villes. Or, il devrait
s’agir de notre trafic aérien, de nos emplois et de notre économie.

Le sénateur Mercer : Comme vous êtes de Richmond, monsieur
Howard, je devrais peut-être commencer en vous disant ni hao.

Vous avez mentionné une question délicate pour moi lorsque vous
avez parlé des 20 milliards de dollars qui sont investis dans la porte
du Pacifique. Les sénateurs Greene et Doyle ainsi que moi-même
souhaiterions qu’un montant similaire soit investi dans la porte de
l’Atlantique. Cependant, je ne pense pas que cela se produira, mais
c’est un commentaire politique. Je ne pouvais pas m’empêcher.

Comme vous l’avez mentionné dans votre réponse à la question
du sénateur Eggleton sur la réduction de deux sous par litre de
carburant, beaucoup nous ont dit que si nous réduisons les taxes,
le loyer, et cetera, et que si vous bâtissez les infrastructures, les
compagnies viendront s’y installer. Toutefois, personne ne nous a
encore présenté une analyse de rentabilisation claire. Demain, le
budget fédéral sera déposé. Je ne sais pas s’il sera porteur de
bonnes nouvelles pour tout le monde, mais je compatis avec le
ministre des Finances qui entrera en scène demain. Si nous
devions recommander au ministre d’abolir la taxe sur le carburant
des compagnies aériennes et si nous recommandions l’élimination
des loyers payés par les aéroports par l’intermédiaire du ministère
des Transports, le ministre ou son successeur devra déterminer ce
qui servira à amortir le déficit créé. Personne ne nous a soumis
une analyse solide dans laquelle il serait indiqué « si vous faites
telle chose, telle autre chose se produira ». Tout le monde en
parle, mais personne ne l’a démontré. Parlons argent.

M. Howard : Voilà un grand défi. Voilà un défi pertinent. Si
nous regardons ce qui se passe aux États-Unis, en Australie et en
Jordanie, nous constatons que la concurrence est internationale. Il
existe plusieurs bons exemples de réussites parmi les pays qui ont
assoupli leur réglementation aérospatiale et adopté un modèle
d’ouverture de l’espace aérien. En fait, je devrais probablement
parler d’un modèle plus axé sur le concept de « Ciel bleu ». Je
crois que ce serait plus juste, car si nous comprenons bien la
notion d’intérêt national, le concept de « Ciel bleu » semble très
bien. Je le répète, lorsque les négociations se déroulent à huis clos,
elles deviennent obscures ou opaques.

Nous croyons fermement que renoncer à des profits de 15 à
20 millions de dollars en abolissant la taxe de deux sous par litre
constitue un bon investissement. Cette mesure a eu des retombées
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growth and diversification. A lot of work is done at UBC that
makes at least a higher-level business-model argument.

There are two things that I continue to work on. One is: What
does the business model look like? Are we talking about a 5-year
payback or a 25-year payback? I am questioned a lot about what
this means for Air Canada. Will we put Air Canada at risk? Those
are two fundamental issues where work is ongoing.

Senator Mercer: You raised an interesting point in your
presentation when you talked about doubling in international
students over the next decade. I come from Halifax, where we
have four universities and many international students. This is the
first time that I have heard the argument of linking the
international student population with the use of the airport; and
it makes sense.

However, are there any studies from British Columbia? Your
market is Asia. Our market in Halifax is also Asia, with respect to
international students. We concentrate on China, Hong Kong,
and India as well, in terms of trying to recruit international
students. Have you done any studies that demonstrate what your
goal of doubling international students in the next decade would
mean in terms of numbers of seats on flights to and from the
locations where the students originate?

Mr. Howard: That is a good question. I would have to look at
the details and get back to you. All I know off the top of my head
is that each student, depending on the study, generates somewhere
between $20,000 and $30,000 in economic benefits, but I do not
have the actual number of students. I will get it to you.

Senator Mercer: If you have that information, it would be
helpful.

Mr. Howard: Sure.

Senator Mercer: They also pay higher tuition, which is also a
benefit.

Senator Eggleton: I am kind of new to this study and new to the
committee. I notice in your concern about visas, you talk about
Canada’s Transit Without Visa program for Asian nations. Then
there is a separate test trial for China, but I imagine it is along the
same lines. What are the four Asian nations?

Mr. Howard: I have that here. Let me look.

Senator Eggleton: The important thing is to know if that works
for you fairly well. Do they literally not need a visa? Do they need
some other documentation? How does that work?

sur le plan de la croissance et de la diversification économiques.
Les travaux accomplis actuellement à l’Université de la Colombie-
Britannique pourraient servir de modèle commercial de
haut niveau.

Je m’attache actuellement à répondre à deux questions. La
première est à quoi ressemblera le modèle commercial?
L’amortissement se fera-t-il sur cinq ans ou sur 25 ans? On me
demande souvent si cela aura un impact sur Air Canada. La
deuxième est donc Air Canada sera-t-elle mise en péril? Voilà les
deux questions fondamentales sur lesquelles les travaux se
poursuivent.

Le sénateur Mercer : Vous avez soulevé un élément intéressant
dans votre exposé lorsque vous avez parlé du désir de doubler le
nombre d’étudiants étrangers au cours de la prochaine décennie.
Je viens d’Halifax, où il y a quatre universités et beaucoup
d’étudiants étrangers. C’est la première fois que j’entends
l’argument selon lequel il y aurait un lien entre le nombre
d’étudiants étrangers et l’utilisation des aéroports. Je trouve que
c’est logique.

Néanmoins, est-ce que des études ont été faites en Colombie-
Britannique? Votre marché est l’Asie. Notre marché à Halifax est
également l’Asie pour ce qui est des étudiants étrangers. Nous
nous concentrons sur la Chine, Hong Kong et l’Inde pour le
recrutement des étudiants étrangers. Avez-vous fait des études qui
permettent de démontrer l’incidence de votre objectif consistant à
doubler le nombre d’étudiants internationaux au cours de la
prochaine décennie sur le nombre de sièges occupés dans les vols à
destination et en provenance du pays d’origine des étudiants?

M. Howard : C’est une bonne question. Je vais devoir
l’examiner plus en détail et vous donner une réponse plus tard.
Si j’ai bonne mémoire, chaque étudiant, selon son champ
d’études, génère entre 20 000 et 30 000 $ en retombées
économiques, mais je n’ai pas le nombre exact d’étudiants. Je
peux l’obtenir pour vous.

Le sénateur Mercer : Si vous avez ces renseignements, ils
seront utiles.

M. Howard : Bien sûr.

Le sénateur Mercer : Ces étudiants paient également des frais
de scolarité plus élevés, ce qui constitue aussi un avantage.

Le sénateur Eggleton : Je ne me suis pas encore familiarisé avec
cette étude et je suis nouveau au comité. En ce qui concerne vos
préoccupations au sujet des visas, j’ai remarqué que vous parliez du
Programme de transit sans visa du Canada pour les pays de l’Asie.
Et il y a un projet pilote avec la Chine, mais j’imagine qu’on suit les
mêmes modalités. Quels sont les quatre pays de l’Asie?

M. Howard : J’ai cette information quelque part. Permettez-
moi de la chercher.

Le sénateur Eggleton : L’important est de savoir si cela a bien
fonctionné pour vous. Les voyageurs n’ont-ils bel et bien pas
besoin de visa? Ont-ils besoin d’un autre type de document?
Comment le programme fonctionne-t-il?
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Mr. Howard: A Beijing to New York flight would stop in
Vancouver for fuelling, or some number of passengers might
deplane in Vancouver while the rest of the plane goes on to New
York. Everybody on the plane needs a visa.

Senator Eggleton: I see. This is just for people in transit, going
to another country.

Mr. Howard: That is correct.

Senator Eggleton: I see.

Mr. Howard: The rest of the world does not concern itself quite
to the extent that we do, so we have had this test trial going for 10
years with China. There have not been any problems of
significance. There is every reason that it should be made
permanent and expanded, because there is a huge amount of
business available by allowing those planes to land.

Even if they keep the people on the plane, they still need a visa
in our country. In other countries, they will hold them on the
plane or take them into a secure holding area and then move them
back on to that plane, or another one.

Senator Eggleton: I see. These are people going to another
destination. However, you are saying that if they are going to the
United States — New York or whatever — that they would have
to avoid coming to Canada or they may likely avoid coming to
Canada even for the aircraft landing because they would need a
visa for both.

Mr. Howard: Correct.

Senator Eggleton: I see. Thank you.

The Chair: I have a short question. We have had testimony
about the airport at Plattsburgh announcing itself as Montreal’s
American airport. You mentioned the fact that Seattle announces
itself as the gateway to Whistler. Does Bellingham promote itself
publicly or from a marketing point of view as Vancouver’s or
B.C.’s closest American airport?

Mr. Howard: They are certainly active in our marketplace,
offering cheaper fares, different choices and cheaper parking. I
have heard anecdotal stories that the parking lot in Bellingham is
roughly half full with Canadian plates.

The Chair: I was at the conference where you mentioned that
our fifth airport is missing. They were talking about the fact that,
in B.C., one of the airline companies that goes only to Bellingham
promotes sports teams in lower Vancouver. Even though they do
not service the Vancouver airport, Allegiant has sponsorship of
sports teams. Sorry, an eastern Quebecer does not know about
Allegiance. We have not seen Plattsburgh announce sport
sponsorships in Quebec yet, but who knows — it might be
coming pretty soon in Montreal.

M. Howard : Dans le cas d’un vol de Beijing à destination de
New York qui comporte une escale à Vancouver pour le
ravitaillement ou pour débarquer un certain nombre des
passagers, tout le monde à bord de l’avion doit détenir un visa.

Le sénateur Eggleton : Je vois. Cela s’applique seulement aux
passagers en transit qui se dirigent vers un autre pays.

M. Howard : Exactement.

Le sénateur Eggleton : Je vois.

M. Howard : Le reste du monde ne se préoccupe pas autant
que nous. Nous avons mis ce programme à l’essai depuis 10 ans
avec la Chine et aucun problème d’importance n’a été signalé.
Nous avons tout lieu de croire que ce programme devrait être
permanent et élargi, car en autorisant ces avions à atterrir, nous
pourrions bénéficier d’une activité économique importante.

Même si les passagers demeurent à bord de l’avion, ils ont tout
de même besoin d’un visa dans notre pays. Dans d’autres pays, ils
vont les retenir dans l’avion ou les mener dans une aire d’attente
sécurisée puis les mener à nouveau dans l’avion ou dans un autre
avion.

Le sénateur Eggleton : Je vois. On parle des gens qui se dirigent
vers une autre destination. Vous avez toutefois dit que si l’avion se
rend aux États-Unis, à New York ou ailleurs, le transporteur
évitera de venir au Canada ou il pourrait éviter de venir au
Canada même pour y faire atterrir l’avion, car il aura alors besoin
d’un visa pour les deux pays.

M. Howard : Exactement.

Le sénateur Eggleton : Je vois. Merci.

Le président : J’ai une petite question. Nous avons entendu des
témoins affirmer que l’aéroport de Plattsburgh s’annonçait
comme l’aéroport américain de Montréal. Vous avez indiqué
que Seattle s’annonçait comme la porte d’entrée de Whistler. Est-
ce que Bellingham se présente publiquement ou dans sa campagne
promotionnelle comme l’aéroport américain le plus proche de la
Colombie-Britannique ou de Vancouver?

M. Howard : Ils sont bien sûr actifs sur notre marché; ils
offrent des tarifs inférieurs, des choix différents et des places de
stationnement moins coûteuses. J’ai entendu plusieurs anecdotes
au sujet des parcs de stationnement de Bellingham qui sont à
moitié pleins de véhicules immatriculés au Canada.

Le président : J’ai assisté à la conférence au cours de laquelle
vous avez mentionné que notre cinquième aéroport était porté
disparu. On y a mentionné qu’en Colombie-Britannique, l’une des
compagnies aériennes qui desservent Bellingham fait la
promotion d’équipes sportives dans la partie inférieure de l’île
de Vancouver. Bien qu’elle ne desserve pas l’aéroport de
Vancouver, Allegiant commandite des équipes sportives. Je suis
désolé, un Québécois ne doit pas connaître Allegiant. Nous
n’avons pas encore vu Plattsburgh servir de mécène aux équipes
sportives du Québec. Qui sait, il se pourrait que ce soit bientôt le
cas à Montréal.
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I want to add this because I am reporting on it: They actually
wanted to have signs on the buses in Montreal advertising the fact
that they were Montreal’s second airport. However, the local
airport authority told the airport about a little bit of regional
solidarity here.

I cut you off before, but my objective is not to limit you. I think
we have gone through most of the issues that you had on your
page, but if you do have any more comments, there are no more
questions.

Mr. Howard: I would just say that the world is moving towards
a more open environment with more relaxed air access. Before
Canada signed the open skies agreement with the United States—
so pre-1994 — there were seven Canada-to-U.S. destinations
served by six airlines. After we signed an open skies agreement
with the U.S., by 2010, we had 23 destinations served by
14 airlines. It is remarkable growth. There were no disasters. The
world did not end.

Other countries, such as the United States, Australia, Jordan
and others are enjoying good success stories by having a more
open air access philosophy. When we look at Asia and the South
Pacific — I do not know if you can see this easily — but from a
map, Canada has open skies in this region. I will show you the
red. We have them with New Zealand and South Korea, and
the United States has them with Uzbekistan, Pakistan, India,
Thailand, Malaysia, Singapore, Indonesia, Brunei, South Korea,
Taiwan, Australia, New Zealand, et cetera. They are eating our
lunch, and it is very difficult on all fronts.

The Chair: Thank you. If you could, we would like to receive a
copy of that.

Mr. Howard: Absolutely.

The Chair: You can give it to the clerk because it certainly
could be useful for us.

Mr. Howard, thank you very much for your presentation. I
think that members really appreciate it. I want to repeat that we
are always very happy when we have politicians in front of us.

I would like to remind the audience and honourable senators
that our next meeting will take place Tuesday, April 3, at 9:30.
Thank you very much.

(The committee adjourned.)

Je voulais ajouter cet élément, car l’aéroport de Plattsburgh a
en fait tenté d’installer des panneaux sur les autobus à Montréal
afin de se présenter comme le second aéroport de Montréal.
Toutefois, les autorités aéroportuaires locales ont demandé à
l’aéroport de faire preuve d’un peu de solidarité régionale.

Je vous ai coupé tout à l’heure, mais mon objectif n’était pas de
vous restreindre. Je pense que nous avons examiné la plupart des
questions qui figuraient sur votre page, mais si vous avez d’autres
commentaires, allez-y. Nous n’avons plus de questions.

M. Howard : Je souhaite seulement ajouter que le monde s’en
va vers un environnement de plus en plus libéralisé dans lequel la
réglementation sur l’accès au service aérien sera assouplie. Avant
que le Canada ne signe l’accord « Ciel ouvert » avec les États-
Unis, donc avant 1994, on comptait sept destinations Canada-
États-Unis desservies par six compagnies aériennes. En 2010, on
comptait 23 destinations desservies par 14 transporteurs aériens.
Voilà une croissance remarquable. Aucun désastre n’est survenu.
Ce ne fut pas non plus la fin du monde.

D’autres pays, entre autres, les États-Unis, l’Australie et la
Jordanie, cumulent les réussites depuis qu’ils ont adopté une
philosophie d’ouverture de l’espace aérien. Lorsque nous
regardons l’Asie et le Pacifique Sud — je ne sais pas si vous
voyez bien —, mais sur une carte, on voit que le Canada possède
une région de « Ciel ouvert », ce que je vous montre en rouge.
Nous en avons avec la Nouvelle-Zélande et la Corée du Sud
comme les États-Unis en ont avec l’Ouzbékistan, le Pakistan,
l’Inde, la Thaïlande, la Malaisie, Singapour, l’Indonésie, Brunei,
la Corée du Sud, Taïwan, l’Australie, la Nouvelle-Zélande, et
cetera. Ils ont pris notre part du gâteau, ce qui complique les
choses à plusieurs égards.

Le président :Merci. Si c’est possible, nous souhaitons recevoir
un exemplaire de ce document.

M. Howard : Absolument.

Le président : Vous pouvez le remettre au greffier. Je crois qu’il
nous sera bien utile.

Monsieur Howard, je vous remercie énormément pour votre
exposé. Je pense que les membres l’ont bien apprécié. Permettez-
moi de le dire à nouveau, nous sommes toujours très heureux
lorsque des politiciens se présentent ici.

Je tiens à rappeler à l’auditoire et aux honorables sénateurs que
notre prochaine séance aura lieu à 9 h 30, le mardi 3 avril. Je vous
remercie.

(La séance est levée.)
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OTTAWA, Tuesday, April 3, 2012

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 Stephen Greene (Deputy Chair) in the chair.

[English]

The Deputy Chair: I would like to declare this session of the
Standing Senate Committee on Transport and Communications
open.

This morning we are continuing our study of the airline
industry particularly with regard to its performance and long-
term viability, its place within Canada, its business relationship
with its passengers and its important economic effect in Canadian
communities.

With us this morning we have Michael Janigan, Executive
Director and General Counsel, Public Interest Advocacy Centre,
and his associate Ms. Laman Meshadiyeva.

Michael Janigan, Executive Director and General Counsel,
Public Interest Advocacy Centre: Thank you for extending the
invitation to me and my organization to attend today.

The Public Interest Advocacy Centre is a national non-profit
organization based in Ottawa that attempts to provide
representation, research and support for the position of the
ordinary and vulnerable consumer in the marketplace, particularly
with respect to public services. At the time of the transfer of control
of Canadian Airlines to Air Canada, PIAC became engaged in the
policy debate associated with the restructuring of the industry
through its participation in a coalition of organizations, under the
title of the Canadian Association of Airline Passengers. PIAC was
later part of a coalition of consumer groups the travel industry
formed in 2005 and styled as the Travel Protection Initiative, or
TPI. It was dedicated to a number of consumer protection goals
including all-in pricing for airline advertising, improved financial
monitoring of airlines and maintenance of publicly available
performance statistics.

We have made some progress on that agenda as the
government has initiated a long overdue process to put in place
all-in pricing for airline advertising that will result in airline
advertising rules similar to those in existence in the United States
and Europe. It will also level the playing field by imposing the
same responsibilities on airlines that have been in existence for
travel agencies for most of the decade.

The mandate of this committee’s study is a large one and our
resources and expertise cannot address all of the components. We
will try and concentrate on the subset of issues that fall under part

OTTAWA, le mardi 3 avril 2012

Le Comité sénatorial permanent des transports et des
communications se réunit aujourd’hui, à 9 h 30, pour étudier les
nouveaux enjeux qui sont ceux du secteur canadien du transport
aérien.

Le sénateur Stephen Greene (vice-président) occupe le fauteuil.

[Traduction]

Le vice-président : Je déclare ouverte cette séance du Comité
sénatorial permanent des transports et des communications.

Ce matin, nous poursuivons notre étude de l’industrie du
transport aérien, notamment le rendement et la viabilité à long
terme de cette industrie, sa place au Canada, les relations
commerciales qu’elle entretient avec les passagers et l’importance
qu’elle revêt comme moteur économique dans les collectivités
canadiennes.

Nous recevons ce matin Michael Janigan, directeur exécutif et
avocat général du Public Interest Advocacy Centre et son
adjointe, Laman Meshadiyeva.

Michael Janigan, directeur exécutif et avocat général, Public
Interest Advocacy Centre : Merci de m’avoir invité à participer à
la séance d’aujourd’hui pour vous parler de mon organisme .

Le Public Interest Advocacy Centre est un organisme national
sans but lucratif établi à Ottawa qui s’efforce de défendre, grâce à
des recherches et à un soutien, les intérêts du consommateur
ordinaire, du consommateur vulnérable , surtout en ce qui
concerne les services publics. Lorsqu’Air Canada a pris le contrôle
de Canadian Airlines, PIAC a participé au débat sur la
restructuration de l’industrie en participant à un regroupement
d’organismes baptisé l’Association canadienne des passagers
aériens. PIAC a participé ultérieurement à une coalition de
groupes de consommateurs que l’industrie du voyage a formée en
2005 sous le nom de Travel Protection Initiative ou TPI. Cet
organisme a poursuivi un certain nombre d’objectifs visant la
protection des consommateurs, y compris l’indication du prix
global dans la publicité des compagnies aériennes, l’amélioration
du contrôle financier des compagnies aériennes et la tenue de
statistiques publiques sur leurs résultats.

Nous avons réalisé des progrès à ce chapitre, car le
gouvernement a enfin mis en route une politique obligeant les
compagnies aériennes à indiquer le prix total dans leur publicité,
ce qui les soumettra à des règles publicitaires similaires à celles qui
existent aux États-Unis et en Europe. Ces règles imposeront
également aux compagnies aériennes les mêmes responsabilités
que celles auxquelles les agences de voyages sont soumises depuis
la majeure partie de la dernière décennie.

L’étude du comité a une vaste portée et nous ne disposons pas
de ressources et de compétences suffisantes pour couvrir tous ses
éléments. Nous allons essayer de centrer notre attention sur les
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(c) of the mandate: the business relationship of the airline industry
with its passengers. There are a number of timely issues to be
addressed under this general heading.

First is the issue of basic service. The last decade has seen a
winnowing of those elements of the passenger experience that
were formerly provided with the purchase of a ticket at the
economy or lowest fare. From withdrawal of ancillary items such
as complimentary food service, blankets and pillows to the
imposition of baggage fees, seat election fees, as well as the
curtailing of responsibility of passengers in transit, it is difficult to
set out exactly what is the package of rights and privileges a
passenger is purchasing when boarding an aircraft.

This makes comparability of fare pricing a difficult exercise for
passengers and leaves open the possibility that the pared down
level of service obtained is not what the customer expects.

Transport Canada’s Flight Rights Canada 2008 document is
not much more than a recitation of airline policy with minimal
rights or remedies for passengers. A definition of basic service is
urgently needed that addresses minimal passenger expectations
and provides a floor that protects consumers from airlines cutting
corners.

A study published in the January 2002 report of the Federal
Reserve Bank of San Francisco showed that, unlike the United
States where airfares dropped 40 per cent during the restructuring
of the airline industry, Canadian airfares had not been reduced by
the exercise and the Canadian market showed about one third of
the percentage growth of its American counterparts. Today,
Canada’s average domestic fare as of quarter one of 2011
was $188.30 while the average domestic fare in the first quarter
of 1983 was $119.80.

The figure based on CPI measured inflation would be $249.20,
showing that price performance across the board had been
sufficient to halve the expected rate of inflation.

However, as noted above, average domestic fares in the first
quarter of 2011 cover a reduced package of services compared to
what existed in 1983, and there is a likelihood that any price benefits
have flowed largely to more travelled city pairs. Indeed, some of the
pricing for less competitive city pairs, such as Charlottetown to
St. John’s, seems too based on Ramsey pricing principles intent on
capturing revenue for discounts made elsewhere.

There seems to be an official ambivalence to this phenomenon,
which I do not believe is matched by the customers. The fact is,
saving for some possibility of competitive entry and occasional
resort to other forms of travel, there is little price discipline for air
travel between city pairs where insufficient competition exists.

questions qui touchent la partie c) de son mandat, soit les
relations commerciales du secteur du transport aérien avec ses
passagers. Il y a un certain nombre de questions pertinentes à
examiner dans ce contexte général.

Il y a d’abord la question du service de base. Au cours de la
dernière décennie, nous avons assisté à un amenuisement des
services qui, auparavant, étaient fournis au passager contre
l’achat d’un billet au tarif économique ou le plus bas. Depuis la
suppression de services accessoires, comme les repas, les
couvertures et les oreillers gratuits, jusqu’à l’imposition de frais
pour les bagages et la sélection des places en passant par la
diminution des responsabilités envers les passagers en transit, il
est difficile de savoir exactement quels sont les droits et privilèges
qu’un passage achète lorsqu’il voyage en avion.

Il est donc difficile pour les passagers de comparer les tarifs, et
le niveau de service qu’ils obtiennent risque de ne pas répondre à
leurs attentes.

Le document de 2008 de Transports Canada sur les droits des
voyageurs aériens n’est guère beaucoup plus que l’énoncé d’une
politique du transport aérien prévoyant un minimum de droits ou
de recours pour les voyageurs. Il est urgent d’établir une
définition du service de base répondant aux attentes minimales
des voyageurs et protégeant les consommateurs contre les
réductions de services excessives des transporteurs.

Une étude rendue publique dans le rapport de janvier 2002 de la
Federal Reserve Bank of San Francisco révélait que, contrairement
aux États-Unis où les tarifs de transport aérien ont diminué de
40 p. 100 pendant la restructuration du secteur du transport aérien,
la restructuration n’a pas diminué les tarifs au Canada et le marché
canadien a enregistré un taux de croissance représentant environ le
tiers de celui du marché américain. Au cours du premier trimestre
de 2011, le tarif intérieur moyen au Canada était de 188,30 $
contre 119,80 $ au premier trimestre de 1983.

Si l’on tient compte de l’inflation mesurée par l’IPC, ce chiffre
devrait être de 249,20 $, ce qui montre que l’évolution générale
des prix a suffi à réduire de moitié le taux d’inflation attendu.

Néanmoins, tel qu’indiqué ci-dessus, les tarifs intérieurs moyens
en vigueur au premier trimestre de 2011 couvrent un ensemble
réduit de services par rapport à ceux qui existaient en 1983 et il est
probable que ce sont les liaisons les plus fréquentées qui ont surtout
bénéficié des baisses de tarifs. Les tarifs pour certaines liaisons
moins concurrentielles telles que Charlottetown-St. John’s semblent
également se fonder sur les principes Ramsey d’établissement des
prix et viser à récupérer les rabais accordés ailleurs.

Les autorités semblent faire preuve d’ambivalence à l’égard de
ce phénomène, ce qui n’est pas le cas, je crois, des clients. À part
certaines possibilités de nouvelle concurrence et le recours
occasionnel à d’autres formes de transport, le fait est qu’en
l’absence d’une concurrence suffisante, il y a peu d’incitatifs à
modérer les prix du transport aérien entre certaines villes.
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Finally, given the country’s geography, where there are vital
routes that are uneconomic to serve at reasonable fares, a system
derived subsidy, similar to local service telecommunications,
should be used to achieve the transportation objective. It should
be available to a provider on a competitive bid basis.

There are also loyalty programs. The time has long past when
these programs are regarded as a frill bestowed upon customers at
the sole discretion of suppliers. The accumulation of points
redeemable for airfares or other products has become a driver for
purchase decisions. While such points are part of the
consideration flowing to the customer, they have been
characterized by the merchant as inherently valueless for the
purpose of monetization.

The increasing use of accumulated points and credits to tie
consumers to particular buying practices has a large potential
impact on the range of choice that might be available to consumers
and the ability of new entrants to penetrate existing markets with
better prices and products. As well, the unilateral right to change
aspects of such programs gives rise to the suspicion that customer’s
loyalty has been given in exchange for hollow promises. The retreat
from regulation in many industries has meant that consumers are
reliant on competition in the market to provide value and choice. If
their choice has been induced by a perception of value that is not
there, the program is both subversive of healthy competition based
on efficient delivery and a bad bargain for consumers. These are not
idle concerns. We note that Aeroplan was frequently cited as the
reason that Canadian Airlines failed to penetrate Eastern markets in
the 1990s.

We suggest that basic rules be put in place that disclose the
number of reward seats available on potential travel involving
loyalty points, providing a minimum notice period for changes,
and measures to ensure that any changes do not diminish the
value of existing points.

Financial monitoring and compensation fund: One alarming
aspect of Canada’s regulatory framework is the non-existent
financial monitoring of airlines after the initial approval period. If
a major carrier fails, the advance payments of customers will not
be protected by any Transport Canada governance model. In fact
Transport Canada does not have access to the basic tools of
assessment, such as the profit and loss and balance sheet to assess
the prepaid liability versus cash on hand.

While the industry relies on fewer advance payments, with
sector fares and little lead time requirements for advance booking
than it formerly did, the government’s failure to put in place a
program of financial monitoring or insist that airlines participate
in a national passenger compensation scheme will again be called
into question in the event of a large failure.

Enfin, étant donné la géographie du pays où il y a des liaisons
cruciales qu’il n’est pas rentable de desservir à un tarif raisonnable,
il faudrait utiliser une subvention financée par le réseau, comme cela
est le cas pour le service local de télécommunications, pour pouvoir
atteindre les objectifs de transport. Cette subvention devrait être
accordée par voie d’appel d’offres.

Il y a aussi les programmes de fidélisation. Ces programmes ne
sont plus considérés, depuis longtemps, comme des cadeaux que
les fournisseurs offrent à leur guise aux clients. L’accumulation de
points échangeables contre des billets d’avion ou d’autres produits
est devenue un facteur décisionnel important pour l’acheteur. Ces
points font partie de ce que reçoit le client, mais le marchand les
déclare sans valeur monnayable.

L’utilisation accrue des points et des crédits accordés pour
orienter les consommateurs vers certaines pratiques d’achat peut
avoir d’importantes répercussions sur la gamme de choix à la
disposition des consommateurs et la possibilité, pour de nouveaux
arrivants, de pénétrer les marchés existants avec des meilleurs prix et
des meilleurs produits. D’autre part, le droit unilatéral de modifier
ces programmes donne à penser que le client a été fidélisé en
échange de promesses peu fiables. La déréglementation de
nombreuses industries a conduit les consommateurs à compter sur
la concurrence pour leur offrir de la valeur et du choix. Si leur choix
a été influencé par une valeur qui n’existe pas, le programme nuit à
une saine concurrence fondée sur une prestation efficiente du service
et c’est une mauvaise affaire pour les consommateurs. Ces
préoccupations ne sont pas insignifiantes. Nous constatons
qu’Aeroplan a souvent été cité comme la raison pour laquelle
Canadian Airlines n’a pas pu pénétrer les marchés de l’Est dans les
années 1990.

Nous suggérons de mettre en place des règles fondamentales
pour que le nombre de places qui peuvent être obtenues contre des
points de fidélité à bord d’un avion soit divulgué, pour que les
changements fassent l’objet d’un délai minimum de préavis et
pour que des mesures soient prises afin que tout changement ne
diminue pas la valeur des points existants.

Contrôle financier et fonds d’indemnisation : un aspect
alarmant du cadre réglementaire canadien est l’absence de
contrôle financier des transporteurs aériens après la période
d’approbation initiale. Si un important transporteur fait faillite,
les paiements faits d’avance par les consommateurs ne seront
protégés par aucun modèle de gouvernance de Transports
Canada. En fait, Transports Canada n’a pas accès aux outils
d’évaluation nécessaires, tels que le bilan des profits et pertes pour
évaluer le passif prépayé par rapport à la trésorerie.

Le secteur dépend moins qu’avant des paiements anticipés et
les délais de réservation sont plus courts, mais le fait que le
gouvernement n’a pas mis en place un programme de contrôle
financier ou n’a pas insisté pour que les transporteurs aériens
participent à un régime national d’indemnisation des voyageurs
suscitera de nouveau la controverse si une importante faillite
survient.
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I note that the remarks of Mr. Bussières from Air Transat to
this committee previously touched upon some of these issues.

Can we rely on the credit card processers to pick up the tab for
charge backs in this case? Provincial travel agency regulators such
as the Travel Industry Council of Ontario, TICO, do protect the
failure of an end supplier air carrier up to $5 million per event,
notwithstanding the fact that the airlines do not contribute to the
TICO fund. However, the losses may be greater than the limit,
and only passengers using agencies in Ontario, B.C. and Quebec
will be eligible to be reimbursed.

I will now speak to performance statistics. There is little point
in relying on competition to discipline the airline travel market
and then fail to collect and publish information that would enable
a carrier’s superior performance to be rewarded with higher
market share. The U.S. Department of Transportation and the
Federal Aviation Authority publish extensive information
concerning on-time arrivals, lost baggage, tarmac delays and
cancelled flights. The U.S. Department of Transportation
provides financial disincentives in the form of fines and other
formal penalties to carriers exhibiting poor practices.

Canadian customers need this information to make the best
choices in the market. The regulatory framework needs the
enforcement of service quality to ensure that the reasonable
expectations of passengers are met.

I will now move on to the complaints commissioner. The
incorporation of the complaints resolution process inside the
Canadian Transportation Agency has not been successful.
Despite the promises made by Transport Canada officials when
the Office of the Air Travel Complaints Commissioner was
discontinued in 2007, there has been significant publicity
concerning this function of this agency, with most of it directed
to discouraging its use. The window on airline customer practices,
opened when Air Travel Complaints Commissioner Bruce Hood
and his successor were in office, has closed.

Airline passengers and the industry itself need a complaints
commissioner with the power to handle customer disputes and to
impose solutions when agreement is impossible. Similar to the
situation in telecommunications, where more robust competition
exists, there is a need for an independent ombudsman to mediate
and resolve customer disputes. As well, a commission can call
attention to generic service problems and suggest possible solutions.

The CTA’s formal procedures are not attuned to passenger
needs and are designed to establish formal rules based on existing
regulations in a quasi-judicial fashion. Most passenger difficulties
do not need or reach that level of adjudication.

Je fais observer que M. Bussières, d’Air Transat, a abordé
certaines de ces questions devant le comité.

Pouvons-nous compter sur les compagnies de cartes de crédit
pour assumer le coût des remboursements? Les organismes de
réglementation provinciaux des agences de voyages comme le
Conseil de l’industrie du tourisme de l’Ontario, le CITO, assurent
jusqu’à 5 millions de dollars en cas de faillite d’un transporteur
final même si les transporteurs aériens ne cotisent pas au fonds
CITO. Néanmoins, les pertes peuvent dépasser cette limite et seuls
les voyageurs qui recourent aux agences de l’Ontario, de la
Colombie-Britannique et du Québec pourront être remboursés.

Je vais maintenant parler des statistiques à l’égard des résultats.
Il ne sert pas à grand-chose de compter sur la concurrence pour
discipliner le marché du transport aérien si l’on ne recueille pas et
ne publie pas des renseignements permettant de récompenser le
rendement supérieur d’un transporteur avec une part plus
importante du marché. Aux États-Unis, le département des
Transports et la Federal Aviation Authority publient des
renseignements détaillés au sujet des arrivées à temps, des
bagages perdus, des départs retardés et des vols annulés. Le
département des Transports impose des sanctions financières aux
transporteurs dont les pratiques laissent à désirer sous la forme
d’amendes et d’autres pénalités.

Les consommateurs canadiens ont besoin de ces renseignements
pour faire les meilleurs choix possible sur le marché. La
réglementation doit faire respecter des normes de qualité pour que
le service réponde aux attentes raisonnables des voyageurs.

Je vais maintenant passer au commissaire aux plaintes.
L’inclusion du processus de résolution des plaintes à l’Office des
transports du Canada n’a pas été une réussite. Malgré les
promesses que les autorités de Transports Canada ont faites
lorsque le Bureau du commissaire aux plaintes relatives au
transport aérien a été fermé en 2007, il y a eu beaucoup de
publicité concernant cette fonction de l’office, mais surtout pour
dissuader le public d’y recourir. Le guichet concernant les
pratiques à l’égard de la clientèle qui avait été ouvert lorsque le
commissaire aux plaintes relatives au transport aérien, Bruce
Hood, et celle qui l’a précédé étaient en fonction, a été fermé.

Les voyageurs et le secteur du transport aérien ont besoin d’un
commissaire aux plaintes ayant le pouvoir de résoudre les
différends avec la clientèle et d’imposer des solutions lorsqu’une
entente est impossible. Comme pour les télécommunications où
règne une concurrence plus forte, il faut un ombudsman
indépendant pour arbitrer et résoudre les différends avec les
clients. Également, une commission peut attirer l’attention sur les
problèmes génériques liés au service et suggérer des solutions.

Les procédures officielles de l’OTC ne s’alignent pas sur les
besoins des voyageurs et visent à établir des règles officielles à
partir de la réglementation existante d’une façon quasi judiciaire.
La plupart des difficultés des voyageurs n’exigent pas ou
n’atteignent pas ce niveau d’arbitrage.
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Regarding passenger involvement, airlines were an early
experiment in deregulation and their governance is reflective of
the prevailing ideology of the time: All that was necessary was to
stand back and let the market work. The government lacks the
information and the means to appropriately assess the state of
customer satisfaction and consumer protection. Transport
Canada has been distressingly disinterested in devising any
metrics of airline performance and the monitoring and
enforcement of the same.

Outside of some academic studies, which are mostly geared to
airline financial performance, there is a dearth of empirical studies
designed to shed light on what is actually working. The position
of the airline passenger in the market is mainly defended by a
‘‘scream threshold’’ triggered when airlines design some cost-
cutting measure that is injurious of the passenger experience.

There is a need at a minimum for an airline users council to
provide pushback on behalf of consumers and to make inroads
into what appears to be state of bureaucratic lethargy or
regulatory capture. While the finances of airlines are less than
robust, the record appears to indicate that customer
dissatisfaction is hardly a recipe for financial success in the
long-term.

Thank you. I would be pleased to take your questions.

The Deputy Chair: Thank you. We will begin questions, then.

Senator Zimmer: I have two brief questions. First, Canada has
negotiated a number of open sky agreements, the most important
of which are with the EU and the United States. In your opinion,
how effective have these agreements been in benefiting Canadian
travellers, and should these agreements be expanded to allow for
cabotage?

Mr. Janigan: That is a good question but, unfortunately, we
have not done any empirical studies looking at the benefits that
flow to consumers as a result of the agreements. I think in general
terms, consumers benefit from open skies agreements and by
having access to services in a mutually reciprocal, fair fashion.

However, unfortunately, I am not in a position to comment in
terms of the overall success.

Senator Zimmer: Second, when looking at the question of
fostering competition in a Canadian airline market, it has been
suggested by some of the industry that foreign ownership limits
should be raised. Do you believe this is a viable option for
increased domestic competition and, in your opinion, do
competitors have to be Canadian owned to serve Canadians best?

Mr. Janigan:We have generally been agnostic in relation to the
ownership question associated with consumer benefits across the
board, regardless of whether that industry is telecommunications
or transportation or whatever.

En ce qui concerne la participation des voyageurs, les
transporteurs aériens ont fait l’objet d’une déréglementation
quand le processus en était à ses débuts et leur gouvernance reflète
l’idéologie qui prévalait à l’époque. Il suffisait de prendre du recul
et de laisser le marché fonctionner. Le gouvernement n’a pas les
renseignements nécessaires ni les moyens voulus pour évaluer
comme il faut la satisfaction de la clientèle et la protection des
consommateurs. Transports Canada n’a malheureusement pas
cherché à mettre au point un système de mesure pour évaluer le
rendement des compagnies aériennes, surveiller ce système et le
faire appliquer.

À part quelques études universitaires qui s’intéressent surtout
aux résultats financiers des transporteurs aériens, on manque
d’études empiriques sur ce qui donne des résultats. La position des
voyageurs sur le marché est surtout protégée par la vague de
protestation qui est déclenchée lorsque les transporteurs prennent
des mesures de réduction des coûts qui nuisent à la qualité du
service.

Il faudrait avoir au moins un conseil des usagers des transports
aériens qui puisse réagir au nom des consommateurs et lutter
contre ce qui semble être une léthargie bureaucratique ou une
captation de la réglementation. La situation financière des
transporteurs aériens n’est pas très solide, mais tout semble
indiquer que le mécontentement des clients peut difficilement
assurer la réussite financière à long terme.

Merci. Je me ferai un plaisir de répondre à vos questions.

Le vice-président :Merci. Nous allons donc passer aux questions.

Le sénateur Zimmer : J’ai deux brèves questions. Premièrement,
le Canada a négocié un certain nombre d’accords « Ciel ouvert »,
notamment avec l’Union européenne et les États-Unis. À votre avis,
dans quelle mesure ces accords ont-ils été bénéfiques pour les
voyageurs canadiens et faudrait-il les élargir pour permettre le
cabotage?

M. Janigan : C’est une bonne question, mais malheureusement,
nous n’avons pas fait d’études empiriques sur les avantages que ces
accords apportent aux consommateurs. Je pense qu’en général, les
consommateurs bénéficient des accords « ciel ouvert » en ayant
accès aux services de façon réciproque et équitable.

Malheureusement, je ne suis pas en mesure d’en parler de façon
générale.

Le sénateur Zimmer : Deuxièmement, pour ce qui est de
favoriser la concurrence dans un marché canadien, certains
membres du secteur ont laissé entendre qu’il faudrait relever la
limite imposée pour la propriété étrangère. Croyez-vous que ce
soit une solution viable pour augmenter la concurrence sur le
marché intérieur et, à votre avis, les concurrents doivent-ils être
canadiens pour mieux servir les intérêts canadiens?

M. Janigan : En général, nous sommes restés neutres en ce qui
concerne la question de la propriété associée aux avantages pour
les consommateurs, que ce soit dans le secteur des
télécommunications, des transports ou dans un autre secteur.
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I would say first and foremost we should look at the regulatory
framework that currently exists to see whether we can improve
that before proceeding to a situation where we open it up to
foreign competition. I think too often, when we have difficulties
with a market, we always reach for the ideology that ‘‘Well, this is
not working, so let us open it up to foreign ownership and see
what happens then.’’

There are some clear things that can be done to try to establish
better conditions for both airlines and consumers in Canada first
before we go looking for solutions elsewhere.

[Translation]

Senator Boisvenu: I have a few questions. How is your
organization funded?

[English]

Mr. Janigan:We are a non-profit Canadian corporation that is
also a charity, organized back in 1976. We provide legal and
research assistance to consumer groups and other groups across
the country.

We obtain our funding largely in two ways. First, we are in
tribunals, such as the CRTC or the Ontario Energy Board, where
we receive cost awards for our participation there in representing
the interests of consumers. Second, we try to parlay the
knowledge we have gained in some of these tribunals and in
representing consumers into research that is sometimes funded by
way of policy contracts from the government — it could be the
federal or provincial government. We have can occasionally done
stuff in tandem with private sector groups and have funded
reports from the EU, as well.

Our funding is a bit of a hodgepodge. We try to mesh our work
to what might be available in terms of resources. We have been
successful since 1976 and have stuck around.

[Translation]

Senator Boisvenu: Do you have a board of directors?

[English]

Mr. Janigan: We do. We have a national board of directors
that meet and determine policy. We have a small administrative
staff of four lawyers located here and in Toronto.

Primarily, our point of focus is important public industries,
such as telecommunication, energy, broadcasting, financial
services, and transportation, to some extent. Back in the late
1990s, we were brought into the airline deregulation question
simply because we were one of the few organizations that had

Je dirais qu’il faut, d’abord et avant tout, examiner la
réglementation actuelle pour voir si nous pouvons l’améliorer
avant d’ouvrir le marché à la concurrence étrangère. À mon avis,
quand nous avons des difficultés dans un marché, nous avons trop
souvent tendance à nous dire : « Comme cela ne fonctionne pas,
ouvrons le marché à la propriété étrangère et nous verrons ce qui
se passera. »

Il y a des choses évidentes que l’on peut faire pour créer de
meilleures conditions tant pour les transporteurs aériens que pour
les consommateurs canadiens avant de chercher des solutions
ailleurs.

[Français]

Le sénateur Boisvenu : J’ai quelques questions. Comment votre
organisation est-elle financée?

[Traduction]

M. Janigan : Nous sommes une société canadienne sans but
lucratif, qui est également un organisme de bienfaisance, et qui a
été créée en 1976. Nous fournissons un soutien, sur le plan
juridique et sur celui de la recherche, aux groupes de
consommateurs et autres groupes du pays.

Nous obtenons notre financement de deux sources principales.
Premièrement, nous allons devant les tribunaux comme le CRTC
ou la Commission de l’énergie de l’Ontario, où nos frais de
participation pour défendre les intérêts des consommateurs nous
sont remboursés. Deuxièmement, nous essayons de profiter des
connaissances acquises devant certains de ces tribunaux et en
défendant les intérêts des consommateurs pour faire des
recherches qui sont parfois financées au moyen de contrats que
nous pouvons conclure avec le gouvernement fédéral ou
provincial. Nous avons parfois fait des recherches en
association avec des groupes du secteur privé et nous avons eu
aussi des rapports financés par l’Union européenne.

Notre financement provient de différentes sources. Nous
essayons de faire concorder notre travail avec les ressources
disponibles. Nous avons réussi à le faire depuis 1976 et nous
sommes toujours là.

[Français]

Le sénateur Boisvenu : Avez-vous un conseil d’administration?

[Traduction]

M. Janigan : Oui. Nous avons un conseil d’administration
national qui se réunit pour établir notre politique. Nous avons un
petit personnel administratif de quatre avocats qui travaillent ici
et à Toronto.

Nous nous intéressons surtout aux grandes industries
publiques comme les secteurs des télécommunications, de
l’énergie, de la radiodiffusion et des services financiers ainsi que
des transports, dans une certaine mesure. À la fin des années 1990,
nous nous sommes intéressés à la question de la déréglementation
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experience in dealing with public utilities, the regulation of public
utilities and this sort of thing. We have been there since, although
everything else we do subsidizes this area.

[Translation]

Senator Boisvenu: What is the relationship between the
consumer and the airlines?

[English]

Mr. Janigan: I want to clarify that a little bit. When you say
‘‘relationship,’’ what do you mean?

[Translation]

Senator Boisvenu: Do you serve as an ombudsman? Do you act
as a representative for the consumers or for the airlines? Where do
you stand in terms of your business?

[English]

Mr. Janigan: Nothing as formal as that. We primarily engage
in attempting to research and gather information about the airline
industry and the position of the consumers in the industry and try
to reflect that in whatever venues are available to us to do so.

For example, the recent initiative to bring about the
implementation of all in advertising, we have been participating
with the Canadian Transportation Agency along with other
members of our coalition in the travel industry in order to bring
about rules which we think will make advertising much clearer to
consumers. However, we do not have a formal relationship with it.

One of the difficulties about this particular area is there are
very few avenues to be able to present an informed and resourced
position on these different issues. Transport Canada by and large
is of the view that they are not in the consumer protection
business. The Canadian Transportation Agency is willing to do it
but has a limited mandate. Much of the time our only avenue is
through publicity.

[Translation]

Senator Boisvenu: When a consumer wants to complain about
the quality of service, who do they contact?

[English]

Mr. Janigan: He would do it through the Canadian
Transportation Agency. They are set up to receive those
complaints and to attempt to adjudicate them. The difficulty by
and large is their mandate is fairly narrow in terms of what they
can adjudicate.

du transport aérien simplement parce que nous étions un des rares
organismes qui avaient l’expérience des services publics, de la
réglementation des services publics et de ce genre de choses. Nous
nous y intéressons toujours et toutes nos autres nos activités
subventionnent ce domaine.

[Français]

Le sénateur Boisvenu : Quelle est la relation entre le
consommateur et les compagnies aériennes?

[Traduction]

M. Janigan : J’aimerais une précision. Qu’entendez-vous par
« relation »?

[Français]

Le sénateur Boisvenu : Est-ce que vous agissez comme
ombudsman? Agissez-vous comme représentant des consommateurs
ou comme représentant des entreprises? Où vous situez-vous sur le
plan des affaires?

[Traduction]

M. Janigan : Rien d’aussi officiel. Nous cherchons surtout à
faire de la recherche et à recueillir des renseignements sur le
secteur du transport aérien, la position des consommateurs dans
ce secteur et nous essayons d’en parler dans les tribunes qui
s’offrent à nous.

Par exemple, pour ce qui est de l’initiative récente visant à ce
que la publicité annonce le prix total, nous y avons participé avec
l’Office des transports du Canada et d’autres membres de notre
coalition du secteur des voyages pour faire mettre en place des
règles qui, à notre avis, rendront la publicité beaucoup plus claire
pour les consommateurs. Néanmoins, nous n’avons pas de
relation officielle.

Une des difficultés que cela pose est qu’il y a très peu de
tribunes où l’on peut présenter un point de vue éclairé sur ces
différentes questions. En général, Transports Canada considère
que son rôle n’est pas de protéger les consommateurs. L’Office des
transports du Canada est prêt à le faire, mais son mandat est
limité. La plupart du temps, notre seule tribune est la publicité.

[Français]

Le sénateur Boisvenu : Si un consommateur veut loger une
plainte sur la qualité des services, à qui s’adresse-t-il?

[Traduction]

M. Janigan : Il s’adresse à l’Office des transports du Canada.
L’office est constitué pour recevoir ces plaintes et essayer de les
résoudre. Le problème est que son mandat est assez étroit quant
aux questions qu’il peut résoudre.
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When you read the act and the regs, it is very difficult to deal
with or to be able to bring forward complaints on things like
unreasonable fares given the restrictions on what they can do.

Unlike Transport Canada as a whole, the Canadian
Transportation Agency is by and large interested in asserting its
responsibilities and attempting to do what it can within its limited
mandate to police the airlines.

[Translation]

Senator Boisvenu: We visited the Montreal airport. We are
people who fly frequently. In an airport, there are many different
services, many airlines and many subcontractors. Is there an
organization that oversees all of this, or are all these people left to
their own devices?

I will give you a fairly common example, to do with an
unfortunate experience I recently had in connection with luggage
weight. All the airlines have their own scales. When I go to fill up
my car, there is a label saying that the gas pump’s accuracy is
certified by Transport Canada or some other authority. Who is
there to tell me that each airline checks its scales to make sure they
are legal?

[English]

Mr. Janigan: I would think it would be Measurement Canada,
a division of Industry Canada that is responsible for weights and
measures and checking scales of this kind.

For example, in one of the more public cases they go out and
measure the accuracy of things like gasoline pumps, whether they
are accurately recording the amount of gas used, and I would
think that the same thing would apply in the circumstances of the
scales.

[Translation]

Senator Boisvenu: You would be surprised to hear that when I
asked the head of the Montreal airport, he told me the scales used
in airports are not verified. Each airline is responsible for
maintaining its own equipment.

[English]

Mr. Janigan: Unfortunately, it is indicative of a system-wide
problem. When we backed off regulation 20 years ago, there was
not a sufficient structure put in place that covered issues like this,
and we briefly had a complaints commissioner to deal with these
kinds of problems. I do not think Transport Canada liked it very
much and had it abolished, promising to do the same thing with
the Canadian Transportation Agency. It does not exist. At the

Si vous lisez la loi et les règlements, il est très difficile pour
l’office de porter plainte sur des questions telles que des tarifs
déraisonnables, étant donné que sa capacité d’intervention est
limitée.

Contrairement à Transports Canada en général, l’Office des
transports du Canada cherche généralement à assumer ses
responsabilités et à faire ce qu’il peut dans le cadre de son
mandat limité pour amener les compagnies aériennes à respecter
les règles.

[Français]

Le sénateur Boisvenu : Nous avons visité l’aéroport de
Montréal. Nous sommes des gens qui prennent souvent l’avion.
Dans un aéroport, il y a une multitude de services, beaucoup de
compagnies aériennes et beaucoup de sous-contractants. Est-ce
qu’il y a une organisation qui surveille tout cela ou tous ces gens
sont laissés à eux-mêmes?

Je vais vous donner un exemple banal, il s’agit d’une expérience
malheureuse que j’ai vécue dernièrement et cela concerne la pesée
des bagages. Toutes les compagnies aériennes ont leur balance.
Quand je vais faire le plein de ma voiture, il y a une étiquette qui
indique que l’équilibrage du réservoir d’essence est vérifié par
Transports Canada ou autre. Qui me dit que chacune des
compagnies aériennes vérifie ses balances pour s’assurer qu’elles
soient bien légales?

[Traduction]

M. Janigan : Je suppose que c’est Mesures Canada, une
division d’Industrie Canada chargée des poids et mesures, qui a
la responsabilité de vérifier ce genre de balance.

Un des exemples les mieux connus est que Mesures Canada
vérifie l’exactitude des pompes à essence, par exemple, si elles
enregistrent précisément la quantité d’essence et je suppose qu’elle
en fait autant pour les balances.

[Français]

Le sénateur Boisvenu : Vous seriez surpris si je vous disais que
lorsque j’ai posé la question au directeur de l’aéroport de
Montréal, il m’a dit qu’il n’y avait aucune vérification effectuée
sur les balances dans les aéroports. Chaque compagnie est
responsable de l’entretien de ses équipements.

[Traduction]

M. Janigan :Malheureusement, c’est révélateur d’un problème
général. Lorsque nous avons procédé à une déréglementation, il y
a 20 ans, la structure en place pour couvrir ce genre de questions
était insuffisante et nous avons eu, pendant une brève période, un
commissaire aux plaintes pour résoudre ce genre de problèmes. Je
ne pense pas que Transports Canada aimait beaucoup cela et il a
fait abolir ce bureau en promettant que l’Office des transports du
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minimum, we need engagement to enable consumers to think they
actually have a voice and are able to affect things in the airline
industry.

The Deputy Chair: Our next questioner is Senator Doyle from
Newfoundland.

Senator Doyle: Do you advocate on behalf of individual
provinces that might have complaints in their own particular
jurisdiction that may not necessarily be common to national
problems? Does your mandate allow for that, to advocate on
behalf of the complaints of individual provinces?

Mr. Janigan: In terms of the consumers within those provinces
that have complaints that effectively go to the root of the
consumer experience either within that province or across
Canada, we would be interested in those particular issues.

Senator Doyle: However, you would not necessarily advocate
on their behalf.

Mr. Janigan: No, the provincial governments are well
resourced and represented.

Senator Doyle: You hear a lot of complaints about points, and
you mentioned it in your presentation about the airline industry
and how it regards points and what have you.

Have you had any complaints or do you have a lot of
complaints about the difficulty in accessing flights that are points
related? You hear people trying to get from Ottawa to New York
that might be rerouted through Vancouver to get there. What is
the overall attitude of the airlines toward points?

Mr. Janigan: There are a number of different chronic
complaints. One is that notwithstanding the fact that the
accumulation of points is one of the key features of some of the
airlines, the availability of loyalty rewards seems to be rather
doled out with some parsimony, and it has become a situation
where passengers complain that they cannot get access at all, or if
they do get access it is through their premium credit card service
which allows them access to flights but at a higher rate.

We have always regarded this as sort of an annoyance in the
past and something that would be sorted out in the competitive
market, but really it goes beyond that. It is a situation where
effectively part of the purchase decisions of the customer are
based on the accumulation of those points. When you have
circumstances where suddenly all the conditions are changed or
the amount of rewards that have been claimed on those points are
changed, then fundamentally the initial bargain has been altered
in some fashion. This is something the provincial governments are
interested in, not simply from the airline standpoint but across the
board. Everywhere you go people are trying to give you points,
but their value sometimes is effectively suspect.

I do not recommend that we start getting into policing whether
or not somebody can get a flight to Boston, but there are basic
rules in terms of transparency and the way in which a points

Canada jouerait le même rôle. Cela n’a pas été le cas. Il faudrait
au moins un engagement permettant aux consommateurs de
penser qu’ils ont voix au chapitre et qu’ils peuvent avoir une
influence dans le secteur du transport aérien.

Le vice-président : C’est au tour du sénateur Doyle, de
Terre-Neuve.

Le sénateur Doyle : Parlez-vous au nom de provinces qui
peuvent avoir des plaintes à formuler qui ne concernent pas
l’ensemble du pays? Votre mandat vous permet-il de faire valoir
les plaintes des provinces?

M. Janigan : Si les plaintes des consommateurs de ces
provinces concernent véritablement une expérience propre à la
province en question ou commune à l’ensemble du pays, elles
nous intéressent assurément.

Le sénateur Doyle : Néanmoins, vous ne défendrez pas pour
autant les intérêts de la province.

M. Janigan : Non, les gouvernements provinciaux ont les
ressources nécessaires et ils sont bien représentés.

Le sénateur Doyle : Vous recevez beaucoup de plaintes au sujet
des points et vous avez parlé, dans votre déclaration préliminaire,
de la façon dont le secteur du transport aérien considère les points
et le reste.

Avez-vous reçu des plaintes ou y a-t-il de nombreuses plaintes au
sujet de la difficulté d’obtenir un billet avec des points? On entend
parler de gens qui essaient de se rendre d’Ottawa à New York et qui
doivent passer par Vancouver pour y arriver. Quelle est l’attitude
des transporteurs aériens en général à l’égard des points?

M. Janigan : Il y a un certain nombre de plaintes qui reviennent
constamment. L’une d’elles est que même si l’accumulation de
points est l’un des principaux avantages que vantent certaines
compagnies aériennes, les places disponibles contre des points
semblent être distribuées avec parcimonie et les voyageurs se
plaignent de ne pas pouvoir y avoir accès du tout ou seulement
grâce à leurs cartes de crédit à primes qui leur permettent d’obtenir
des billets d’avion, mais pour un coût plus élevé.

Par le passé, nous avons toujours considéré cela comme un
désagrément qu’un marché concurrentiel réglerait, mais cela va
plus loin. En réalité, la décision d’achat du client repose en partie
sur l’accumulation de ces points. Lorsque toutes les conditions
changent du jour au lendemain ou que la prime à laquelle ces
points vous donnent droit est modifiée, l’entente initiale est
modifiée. C’est une question qui intéresse les gouvernements
provinciaux, non seulement du point de vue des compagnies
aériennes, mais de façon générale. Partout où vous allez, on essaie
de vous donner des points, mais leur valeur est parfois douteuse.

Je ne recommande pas d’établir des politiques quant à savoir si
quelqu’un peut obtenir ou non un billet d’avion pour Boston,
mais il est possible de mettre en place des règles de base en ce qui
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program operates that can be put in place to give some comfort to
passengers that whatever they are getting is not diminishing in
value simply due to an airline’s financial performance.

Senator Doyle: Do you think it is legitimate when you have a
flight on points and you try to change the flight for the airline
industry to charge an exorbitant amount to change it?

Mr. Janigan: At a minimum, that has to be disclosed up front
that these are the points and this will be the change fee and you
would be aware of that. Most of the stuff is discovered after the
event. As well, you would have an ability to compare between
airlines to see which one is more likely to fit your travel needs.

As I said, the Aeroplan was fingered by many analysts as the
reason why Canadian airlines could not penetrate eastern
markets. I think they ended up getting only 19 per cent of the
market share in the Eastern markets, notwithstanding that most
studies done showed that Canadian Airlines was the more
efficient airline between the two. It was one of those situations
where ordinary business sense failed.

The other factors, such as Aeroplan and other things,
intervened to cause one airline to effectively be more successful
and one to fail.

Senator Doyle: You said there is, at a minimum, a need for an
airline users’ council to provide pushback on behalf of consumers.
Is it not your role to provide pushback in any way?

Mr. Janigan: It is, but we need the forum to do so. We need
something that provides formal advice, that is listened to, that
reports to the minister and deals with these kinds of issues, where
things like loyalty programs can be brought forward and
discussed.

Many times it is a circumstance where, because everything is
done now in sort of a black box kind of arrangement, no one
knows what is going in or going out. It may well be there are
solutions that airlines, consumers and other users can arrive at if
they had an opportunity to sit in a forum where these things are
actually discussed and determined.

I was interested in reading the transcripts from the different
airline spokespersons about the problems associated with airport
transfer fees, rents and this sort of thing. It occurred to me that, to
some extent, airlines and consumers have a lot in common. In
fact, we are not necessarily well served by the current governance
model for both airlines and consumers.

Senator Doyle: My colleague mentioned the level of
cooperation between the airline and the consumer. What about
the level of cooperation between the airline and your group? Does

concerne la transparence et la façon dont un programme de points
s’applique pour donner aux voyageurs l’assurance que ce qu’ils
obtiennent ne diminuera pas de valeur simplement à cause des
résultats financiers d’une compagnie aérienne.

Le sénateur Doyle : Pensez-vous qu’il est légitime que la
compagnie aérienne vous fasse payer une somme exorbitante
lorsque vous essayez de modifier une réservation que vous avez
faite avec vos points?

M. Janigan : Il faudrait au moins qu’on annonce à l’avance
quels seront les frais exigés pour une modification et que les gens
en soient informés. La plupart du temps, on s’en aperçoit après
coup. Il faudrait également que vous puissiez faire une
comparaison entre les compagnies aériennes pour voir quelle est
celle qui répondra le mieux à vos besoins.

Comme je l’ai dit, de nombreux analystes estiment que si
Canadian Airlines n’a pas pu pénétrer les marchés de l’Est, c’est à
cause d’Aeroplan. Je pense qu’elle n’a réussi à obtenir que
19 p. 100 du marché de l’Est, même si la plupart des études
montraient que Canadian Airlines était la compagnie la plus
efficiente des deux. C’est un exemple de situation où le sens des
affaires n’a pas suffi.

D’autres facteurs, comme Aeroplan, sont intervenus pour
expliquer la réussite d’une des compagnies et l’échec de l’autre.

Le sénateur Doyle : Vous avez dit qu’il faudrait au moins un
conseil des usagers des compagnies aériennes pour défendre les
consommateurs. Votre rôle n’est-il pas d’assurer cette défense?

M. Janigan : Oui, mais nous avons besoin d’une tribune pour
le faire. Nous avons besoin d’un organisme qui donne des avis
officiels, qui est écouté, qui fait rapport au ministre et qui
s’occupe de ce genre de problèmes, où l’on peut examiner des
questions comme celle des programmes de fidélisation.

Souvent, comme tout est fait maintenant dans une sorte de
boîte noire, personne ne sait ce qui y entre ou ce qui en sort. Les
consommateurs et les autres usagers des compagnies aériennes
peuvent peut-être trouver des solutions s’ils ont la possibilité de
participer à une tribune où on discute et décide de ces questions.

J’ai trouvé intéressant de lire ce qu’ont dit les porte-parole des
compagnies aériennes au sujet des problèmes associés aux frais de
transfert, aux loyers et à ce genre de choses. Je me suis dit
que, dans une certaine mesure, les transporteurs aériens et les
consommateurs ont beaucoup en commun. En fait, nous ne
sommes peut-être pas très bien servis par le modèle de
gouvernance actuel, tant en ce qui concerne les transporteurs
aériens que les consommateurs.

Le sénateur Doyle : Mon collègue a mentionné le niveau de
coopération entre les compagnies aériennes et les consommateurs.
Qu’en est-il du niveau de coopération entre les compagnies
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the airline view you as part of their problem because you provide
complaints on behalf of the consumer? Do they look at you as
part of their problem or part of the solution to keeping the
customer happy?

Mr. Janigan: I hesitate to speculate on what they think about
us. I think the difficulty is that these are difficult times for
Canadian airlines, in particular for the dominant airline. To some
extent, I think we may be viewed as a bit of an impediment to
accessing more of the customer’s wallet.

That said, we are certainly acutely aware of the economic
importance of the airline industry in Canada and are prepared to
meet with them at any point in time to look at solutions to what
we think are persistent consumer problems.

Senator Doyle: If we had more competition in the domestic
airline market, would your job be easier?

Mr. Janigan: Yes, in large part. Although I think there is a
need for some basic rules to be put in place across the board that
govern every airline in terms of the treatment of passengers and
what passengers can expect, I do not think that is necessarily
something the competition would shake out.

What you find in Canada is you have certain city pairs where
probably pretty close to adequate competition exists. You have
other city pairs where almost no competition exists.

Senator Doyle: What do you mean by ‘‘city pairs’’?

Mr. Janigan: People travel from one city to another. When you
look at the airline market as a whole you have to look at it from
the standpoint of flying from Ottawa to Toronto.

If you have a city pair that is non-competitive, then effectively
the airline flying there has the ability both to set a price that will
not be driven down too much by competition, unless it is
intermodal, and the only threat would be potential competitive
entry. If you are a large airline like Air Canada, you have the
ability to make back the discounts you are offering on Ottawa to
Toronto, for example, or Charlottetown to St. John’s, by
charging more. That is a real problem. What we have done is
made the whole system competitive and deregulated, whereas we
have pockets that are not subject to competition. Consumers in
those areas are largely bereft of protection.

Senator Doyle: What are Ramsey pricing principles?

Mr. Janigan: Effectively, if you are in a competitive market,
and we have products in a competitive market and a non-
competitive market, you will slash prices in your competitive
market and make up for it with price increases in the non-
competitive market.

aériennes et votre groupe? Les compagnies aériennes considèrent-
elles que vous contribuez à leurs difficultés parce que vous vous
plaignez au nom des consommateurs? Considèrent-elles que vous
faites partie du problème ou de la solution pour que le client
soit content?

M. Janigan : J’hésite à faire des hypothèses sur ce qu’elles
pensent de nous. Le problème, je crois, est que les compagnies
aériennes canadiennes, et surtout la principale, traversent des
moments difficiles. Dans une certaine mesure, je pense qu’elles
nous considèrent peut-être comme un obstacle qui les empêche
d’aller puiser davantage dans le portefeuille des clients.

Cela dit, nous sommes certainement parfaitement conscients de
l’importance économique des transporteurs aériens au Canada et
nous sommes prêts à les rencontrer n’importe quand pour
chercher des solutions à ce que nous considérons comme des
problèmes persistants pour les consommateurs.

Le sénateur Doyle : Si nous avions plus de concurrence sur le
marché national du transport aérien, cela vous faciliterait-il
la tâche?

M. Janigan : Oui, dans une large mesure. Je pense toutefois
qu’il faut mettre en place des règles de base régissant toutes les
compagnies aériennes en ce qui concerne le traitement des
voyageurs et ce à quoi ils peuvent s’attendre, car je ne crois pas
que la concurrence éliminerait forcément ce besoin.

Nous constatons, au Canada, que pour certaines liaisons, la
concurrence est probablement presque adéquate. Pour la liaison
entre d’autres villes, elle n’existe pratiquement pas.

Le sénateur Doyle : Qu’entendez-vous par « liaison »?

M. Janigan : Les gens voyagent d’une ville à une autre. Si vous
prenez le marché aérien dans son ensemble, vous devez l’examiner
dans le contexte d’un vol entre Ottawa et Toronto.

S’il n’y a pas de concurrence pour la liaison entre deux villes, la
compagnie aérienne assure le service peut fixer un prix qui ne sera
pas trop diminué par la concurrence, à moins qu’il y ait un
transport intermodal et la seule menace serait l’arrivée d’un
concurrent. Si vous êtes une grande compagnie aérienne comme
Air Canada, vous pouvez récupérer les rabais que vous offrez
pour la liaison Ottawa-Toronto, par exemple, ou Charlottetown-
St. John’s, en faisant payer plus. C’est un véritable problème.
Nous avons rendu tout le système concurrentiel et déréglementé
alors qu’il y a certains endroits où il n’y a pas de concurrence. Les
consommateurs de ces régions sont, dans une large mesure, laissés
sans protection.

Le sénateur Doyle : Quels sont les principes de Ramsey en
matière d’établissement des prix?

M. Janigan : Si vous êtes dans un marché concurrentiel et si
vous avez des produits que vous vendez à la fois dans un marché
concurrentiel et dans un marché non concurrentiel, vous réduisez
vos prix dans votre marché concurrentiel et vous vous rattrapez
en augmentant vos prix dans le marché non concurrentiel.
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Senator Eaton: Mr. Janigan, I happen to love airline points.
I am one of those people who fly my kids and everyone on airline
points. I love them. However, what gets me is all the nickel and
diming they do. When you talk about pricing, you seldom see
airfare with a price for bags, a price for a headset and a price for
one drink. You do not see that. Should we be making
recommendations in this report? It is $600 now to fly between
Toronto and Montreal. Porter always pretends they are cheaper,
but then you see the taxes.

When you talk about pricing, are you saying that for one price
you get a bottle of water, a glass of Clamato juice, and you can
check two bags and choose your seat?

Mr. Janigan: Yes, I would probably try to make the set of
expectations under ‘‘basic service’’ as general as we possibly can,
at the same time protecting the customers’ interests.

Being able to have access to rebooking within a reasonable
period of time —

Senator Eaton: That is a real killer; you change your flight and
all of a sudden you are hit with a huge cost.

Mr. Janigan: I remember coming back from Hurricane Floyd
in New York when I was travelling to JFK and I had to get over
to LaGuardia, everything had closed and all we were left with was
a 1-800 number, which was jammed.

I think customers should have the right to a reasonable
expectation that they should be able to rebook in a reasonable
period of time, or have the right to choose your seat.

There are some things that were mooted, particularly by
Ryanair, trying to differentiate between classes of travel, which
were relatively alarming and hopefully will not spread over here,
with washroom privileges and things like that. That is the extreme.

One of the things we should have established now is what you
get when you pay your money to fly on any basic service aircraft.
It may be that you expect more if it is a long flight, however we do
not have this in place. Transport Canada is not the least bit
interested in this aspect of consumer protection. They think the
market will look after everything. I think the most important
thing this committee could do is to engage Transport Canada.
Effectively, you cannot just stand back and let things run in the
airline industry; you have to impose some level of order and have
rules in place to allow realistic competition to exist. The first step
is becoming engaged. Up to this point in time there has been little
interest in anything else except safety issues by Transport Canada.

Senator Eaton: Perhaps you could send the clerk a list of basic
recommendations and we can kind of embarrass them into it in
our report. You never know; hope springs eternal.

Le sénateur Eaton : Monsieur Janigan, j’aime beaucoup les
points des compagnies aériennes. Je fais partie des personnes qui
offrent des voyages à leurs enfants et aux autres grâce à leurs
points. Je les apprécie beaucoup. Toutefois, ce qui me déplaît,
c’est qu’on fasse payer pour la moindre chose. Quand vous parlez
des prix, on voit rarement dans le tarif des compagnies aériennes
quel est le prix à payer pour les bagages, pour les écouteurs et
pour une boisson. On ne voit pas cela. Devrions-nous faire des
recommandations à ce sujet dans notre rapport? Le vol entre
Toronto et Montréal coûte maintenant 600 $. Porter prétend
toujours que c’est moins cher, mais ensuite on ajoute les taxes.

Quand vous parlez des prix, dites-vous que le prix devrait
inclure une bouteille d’eau, un verre de Clamato, l’enregistrement
de deux valises et le choix de votre place?

M. Janigan : Oui, j’essaierais probablement de faire en sorte
que les attentes incluses dans le « service de base » soient aussi
générales que possible, tout en protégeant les intérêts des
consommateurs.

La possibilité de modifier sa réservation dans un délai
raisonnable...

Le sénateur Eaton : C’est un inconvénient majeur; si vous
changez votre vol, vous vous retrouvez tout à coup avec un coût
énorme.

M. Janigan : Suite à l’ouragan Floyd, je me souviens d’être
arrivé à JFK, à New York, d’avoir dû me rendre à LaGuardia où
tout était fermé et tout ce que nous avions, c’était un numéro 1-800
qui était surchargé d’appels.

J’estime que les clients devraient pouvoir raisonnablement
s’attendre à être en mesure de changer leur vol dans un délai
raisonnable ou d’avoir le droit de choisir leur place.

Certaines choses ont été envisagées, surtout par Ryanair, pour
essayer de faire une distinction entre les catégories de voyages, ce
qui était relativement inquiétant et ne se répandra pas ici, j’espère,
pour ce qui est de la possibilité d’aller aux toilettes et ce genre de
choses. C’est un cas extrême.

Une des choses que nous devrions avoir déjà établie, c’est le
service minimum auquel vous avez droit lorsque vous payez pour
un voyage en avion. Vos attentes seront peut-être plus importantes
si c’est un long vol, mais ces règles ne sont pas en place. Transports
Canada ne s’intéresse absolument pas à cet aspect de la protection
des consommateurs. Il pense que le marché se chargera de veiller à
tout cela. À mon avis, la principale chose que le comité pourrait
faire serait d’amener Transports Canada à intervenir. Vous ne
pouvez pas laisser le secteur du transport aérien faire les choses à sa
guise; il faut lui imposer certaines règles pour qu’une concurrence
réaliste puisse avoir lieu. Il faut commencer par s’intéresser à la
question. Jusqu’ici, Transports Canada ne s’est pas intéressé à
grand-chose à part les questions de sécurité.

Le sénateur Eaton : Vous pourriez peut-être envoyer au greffier
une liste des recommandations de base et nous pourrons en
quelque sorte embarrasser le ministère dans notre rapport. On ne
sait jamais; l’espoir fait vivre.
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As you have seen, quite a few of our witnesses have talked to us
about competitiveness. From a passenger-consumer point of view,
they have also said with the ground rents you pay and all the
taxes — security tax, airport improvement tax — there is no
guarantee that if those were lifted or changed somewhat that any
of those savings would be passed on to the consumer. Is this
something you have thought about?

Mr. Janigan: Particularly in the Air Canada testimony, I
noticed that effectively it did not seem to indicate that all of these
savings would result in consumer benefits.

In theory, from an economic stand point, if you make changes
upstream, you would be reflective of the downstream costs at
some point in time.

Senator Eaton: That is the theory?

Mr. Janigan: Yes. The question is whether or not there is
sufficient competition in the market; that one of the competitors
decides to take advantage of that by offering price cuts. The
difficulty in Canada is those price cuts will only flow to those city
pairs where there are competitive airlines, so you may wait forever
to get a discount on your flight from Moncton to St. John’s, for
example.

Senator Eaton: What about cabotage between our major hubs?

Mr. Janigan: It is certainly an interesting prospect. It may be a
significant inducement to our airlines to reduce prices on routes
and possibly increase level of service.

Senator Eaton: One of our witnesses suggested cabotage. He
then also said with that, you might think of subsidizing people’s
air tickets to isolated places, which in this country is a very real
problem outside the major hubs.

Mr. Janigan: That is something I touched upon in my opening
remarks, using the experience of telecommunications as a model.
Right now in telecommunications, there is what is called a high-
cost serving area fund. In order to provide local service, for
example in the North and some isolated communities throughout
the different provinces, NorthwesTel or Télébec, are the ones
providing the service and have resorted to the fund in order to
provide local telephone service at a reasonable price.

In the past we have had a nod and a wink to Air Canada to say
you can do what you like someplace else, but make sure these
routes are covered. I do not think that is the appropriate model. I
think you price everything appropriately, look at the actual cost
and say to airline providers, ‘‘At what price can you provide this
service, and we will provide the subsidy to whoever provides us
with the best bid?’’ For those services to Iqaluit or Goose Bay or

Comme vous l’avez vu, un certain nombre de nos témoins nous
ont parlé de la compétitivité. Du point de vue du consommateur-
voyageur, ces témoins ont dit aussi que si les charges inhérentes
aux loyers à payer et aux taxes pour la sécurité et l’amélioration
des aéroports disparaissaient ou diminuaient, rien ne garantit que
ces économies seraient transférées au consommateur. Est-ce une
chose à laquelle vous avez réfléchi?

M. Janigan : Particulièrement en ce qui concerne le
témoignage d’Air Canada, j’ai remarqué qu’effectivement, on ne
semblait pas dire que toutes ces économies se traduiraient en
avantages pour le consommateur.

En théorie, du point de vue économique, si vous apportez des
changements en amont, ils devraient finir par se répercuter sur les
coûts en aval.

Le sénateur Eaton : C’est la théorie?

M. Janigan : Oui. La question est de savoir s’il y a ou non
suffisamment de concurrence dans le marché; si l’un des
concurrents décide d’en profiter en offrant des baisses de prix.
Le problème, au Canada, est que ces baisses de prix viseront
seulement des liaisons pour lesquelles les transporteurs se font
concurrence, ce qui veut dire que vous pourrez attendre
éternellement d’obtenir un rabais pour votre vol entre Moncton
et St. John’s, par exemple.

Le sénateur Eaton : Que pensez-vous du cabotage entre nos
principales plaques tournantes?

M. Janigan : C’est certainement une perspective intéressante.
Cela pourrait inciter fortement nos compagnies aériennes à réduire
leurs prix et peut-être même à augmenter leur niveau de service.

Le sénateur Eaton : Un de nos témoins a suggéré le cabotage. Il
a ajouté qu’on pourrait songer à subventionner les billets d’avion
pour les endroits isolés, car au Canada, cela pose un sérieux
problème en dehors des grands centres urbains.

M. Janigan : C’est un sujet que j’ai abordé dans ma déclaration
préliminaire en disant qu’il faudrait prendre le secteur des
télécommunications comme modèle. Dans le secteur des
télécommunications, il y a actuellement ce qu’on appelle un
fonds pour les zones de desserte à coûts élevés. Pour fournir un
service local, par exemple dans le Nord et certaines collectivités
isolées de diverses provinces, NorthwesTel ou Télébec, qui
assurent le service, recourent au fonds pour fournir un service
téléphonique local à un prix raisonnable.

Par le passé, nous avons conclu un genre d’entente tacite avec
Air Canada en disant à la compagnie qu’elle pouvait faire ce
qu’elle voulait ailleurs, mais qu’elle devait veiller à ce que toutes
ces routes soient desservies. Je ne pense pas que ce soit le modèle
qui convient. À mon avis, il faut tout tarifer comme il faut,
examiner le coût réel et dire aux compagnies aériennes : « À quel
prix pouvez-vous fournir ce service et nous accorderons la
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wherever service and airline transportation is a must, we would be
provided, in a competitive fashion, with a subsidy. That is the way
we should deal with these kinds of questions.

Other than that, we would hope that competitive markets
might provide some benefits for consumers provided there are
basic rules in place that give them some measure of consumer
protection.

Senator Eaton: It all seems so obvious, does it not, sitting
around this table?

I have one last question. Do you deal with airports? Certainly
in Toronto it is nothing like what happened in London last
year — but you never know with terrorism, weather, freak
snowstorms — where people were literally trapped for days in a
London airport. Do you have anything to do with, or are you
involved in, talking with airports? If, for instance, the Toronto
airport or Vancouver airport shut down during March break, is
there anything that says that airports have to provide enough
food and water and medical things, or is that a loss leader?

Mr. Janigan: I frankly do not know whether Transport
Canada has regulations in place that airports have to abide by
in relation to passengers.

I know, for example, that in Europe when things like the —

Senator Eaton: Heathrow.

Mr. Janigan: When the volcanic cloud occurred, airlines were
responsible for those individuals and had to put them up at the time.

Senator Eaton: That is not considered an act of God, then?

Mr. Janigan: The way the consumer protection rules work in
Europe, that is what had to take place. I am not necessarily
advocating one way or the other, but in Europe, anyone stranded
in that fashion is treated a lot different from someone stranded in
North America in circumstances like snowstorms.

Senator Eaton: Is that something you look into or care about?
Is that part of your mandate when looking at transportation?

Mr. Janigan: It is. The main difficulty right now is trying to get
them engaged. It is like their Precambrian Shield when it comes to
consumer protection. We do not do that. We are not in the
consumer protection business; we are in the business of licensing
airlines, and that is effectively where it lies.

The comments of Air Transat are very apt in terms of things like
financial monitoring. If we have a major failure of an airline, there
will be huge fallout in relation to things like the travel compensation
funds across the country in the three major provinces, and you may
have a step back by the credit card issuers.

subvention à celle qui nous présentera la meilleure offre? » Pour
desservir Iqaluit, Goose Bay ou les endroits qui ont absolument
besoin d’un service de transport aérien, nous accorderions une
subvention sur des bases concurrentielles. C’est ainsi qu’il faudrait
résoudre ce genre de questions.

À part cela, nous espérons que les marchés concurrentiels
pourraient apporter certains avantages aux consommateurs à la
condition que des règles de base soient mises en place pour leur
assurer une certaine protection.

Le sénateur Eaton : Tout cela semble tellement évident, n’est-ce
pas, autour de cette table?

J’ai une dernière question. Vous occupez-vous des aéroports? La
situation à Toronto n’a rien à voir avec ce qui s’est passé à Londres
l’année dernière, mais vous ne savez jamais avec le terrorisme, la
météo, les tempêtes de neige inopinées, comme celle qui a coincé les
gens dans un aéroport à Londres. Avez-vous quoi que ce soit à voir
avec les aéroports ou parlez-vous avez leurs dirigeants? Par exemple,
si l’aéroport de Toronto ou de Vancouver doit cesser ses opérations
pendant le congé de mars, y a-t-il des règles disant que les aéroports
doivent fournir suffisamment de nourriture, d’eau et d’aide
médicale ou faut-il oublier cela?

M. Janigan : J’avoue ignorer si Transports Canada a une
réglementation en place à laquelle les aéroports doivent se
conformer à l’égard des voyageurs.

Je sais par exemple, qu’en Europe, lorsque des incidents
comme le...

Le sénateur Eaton : Heathrow.

M. Janigan : Quand il y a eu le nuage de cendres, les
compagnies aériennes étaient responsables des voyageurs et ont
dû les prendre en charge.

Le sénateur Eaton : Ce n’est pas considéré comme un cas de
force majeure?

M. Janigan : C’est ce que les compagnies ont dû faire, étant
donné la façon dont les règles qui protègent les consommateurs
s’appliquent en Europe. Je ne préconise pas l’une ou l’autre
formule, mais en Europe, tout voyageur qui est bloqué est traité
d’une tout autre façon que le voyageur nord-américain qui est
bloqué par une tempête de neige, par exemple.

Le sénateur Eaton : Est-ce un sujet auquel vous vous intéressez?
Cela fait-il partie de votre mandat à l’égard du transport?

M. Janigan : Oui. Le plus difficile, pour le moment, c’est
d’amener le ministère à jouer un rôle. Il se défend d’avoir à
s’occuper de la protection des consommateurs. Ce n’est pas son
rôle. Nous ne nous occupons pas de la protection des
consommateurs; nous avons pour fonction d’accorder des permis
aux compagnies aériennes et c’est là que nous jouons un rôle.

Les observations d’Air Transat sont très pertinentes en ce qui
concerne le contrôle financier. Si une grande compagnie aérienne fait
faillite, cela aura d’énormes retombées, par exemple sur les fonds
d’indemnisation des voyageurs des trois grandes provinces du pays
et les émetteurs de cartes de crédit pourraient également se désister.
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Wearing another hat, I am an Ontario government appointee
to the Travel Industry Council of Ontario. I am currently the
chair. If that rolls into us in that fashion, it will have a major
impact on the fund and travel agencies in general. The reaction is,
frankly, we do not do that anymore. We do not get involved in
that anymore; it is not our job. We do not have it there. There is
an absolute fear of getting more responsibility.

Senator Eaton: The bottom line, Mr. Janigan, is that we should
encourage Transport Canada to become involved in consumer
protection.

Mr. Janigan: I would say that is my main message today.

Senator Zimmer: That actually happened to me a couple of
years ago. I landed in Toronto in a lightning storm. There was a
plane at the gate, so we were 300 yards back. They would not even
open the door because I guess they figured lightening would hit
you. They would not provide any soft drinks or water. The door
was closed, and we sat there for two hours. Then the lights came
on in the building. They go off. A couple minutes later, a couple
of people show up. The guy takes the gas hose, looks at the wing,
and says ‘‘Gee, maybe it goes there.’’ The lights go back on and
then out they go. Four and a half hours later we are still there.
The lights go off again and then we wait almost an hour. Even the
pilot says, ‘‘I do not know where they are.’’ Then they finally
come out. Who do we complain to, the airline or the union?

Mr. Janigan: The Canadian Transportation Agency would
field those complaints. The question is whether or not anything
would enable them to adjudicate, apart from putting some moral
suasion upon the parties that were concerned. Once again, it is a
situation where the information is not being collected in a
systematic fashion and there are no systematic rules to deal with
many of these circumstances. In fact, in many of the cases, the
airlines or the airports have developed rules that negate liability in
that circumstance, when there are storms or whatever; they are
given immunity on that level.

It is not a pretty situation. Unfortunately, your account
matches that of many travellers in the last 20 years or so.

Senator Zimmer:When we got off, no one even said ‘‘sorry’’ or
that they might make retribution. It was just ‘‘get off the plane.’’
It was not a nice situation.

Senator MacDonald: Mr. Janigan, I am just curious if you
could give us some insight into how consumers are treated in
other countries. There are countries that stand out with regard to

J’ai également été nommé par le gouvernement de l’Ontario au
Conseil de l’industrie du tourisme de l’Ontario. J’en suis
actuellement le président. Si cette situation se produit, elle aura
d’importantes répercussions sur le fonds et les agences de voyages
en général. La réaction du ministère est que ce n’est plus de son
ressort. Nous ne nous occupons plus de ce genre de choses; ce
n’est pas notre rôle. Cela ne nous concerne pas. L’idée d’avoir des
responsabilités supplémentaires suscite énormément de crainte.

Le sénateur Eaton : Au bout du compte, monsieur Janigan,
nous devrions inciter Transports Canada à se mêler de protection
des consommateurs.

M. Janigan : Effectivement, c’est essentiellement ce qu’il faut
retenir de mes propos.

Le sénateur Zimmer : Eh bien, figurez-vous que c’est ce qui
m’est arrivé il y a deux ou trois ans. Nous nous étions posés à
Toronto en plein orage, au milieu des éclairs. Comme un autre
avion était à la porte, nous avons attendu sur le tarmac, à un peu
moins de 300 mètres. Pas question d’ouvrir la porte, sans doute
parce que le personnel au sol devait craindre qu’on soit foudroyé.
On ne nous a servi ni boissons gazeuses ni eau. Nous sommes
restés là, porte fermée, à attendre pendant deux heures. Puis, les
lumières se sont rallumées dans le terminal. Elles se sont de
nouveau éteintes. Deux ou trois minutes plus tard, deux types se
sont pointés. Il y en a un qui a pris le boyau d’avitaillement et qui
a semblé se demander, en regardant l’aile : « C’est là que ça doit
se mettre. » Les lumières se sont de nouveau éteintes à l’intérieur
et les types sont partis. Quatre heures et demie plus tard, nous
étions encore là. Les lumières se sont rallumées, puis rééteintes et
nous avons dû attendre une heure de plus. Même le pilote a dit au
micro : « Je ne sais pas où ils sont passés. » Finalement, ils sont
revenus. Dites-moi, dans ce cas-là, on se plaint auprès de la
compagnie aérienne ou du syndicat?

M. Janigan : L’Office des transports du Canada examinerait ce
genre de plaintes. La question est de savoir s’il aurait le pouvoir
de rendre une décision, outre les pressions morales qu’il peut
exercer sur les parties concernées. Encore une fois, nous nous
trouvons dans une situation où l’on ne recueille pas les
renseignements nécessaires de façon systématique et où il
n’existe aucune règle s’appliquant de façon systématique à la
plupart des circonstances du genre. D’ailleurs, la majorité des
compagnies aériennes ou des aéroports ont adopté des règles qui
les exonèrent de toute responsabilité dans de telles circonstances,
qu’on parle d’orages ou d’autres choses; ils se sont mis
complètement à l’abri sur ce plan.

Ce n’est pas joli tout ça et, malheureusement, votre
mésaventure correspond à ce que beaucoup de voyageurs ont
connu au cours des 20 dernières années.

Le sénateur Zimmer : Au débarquement, personne n’est venu
s’excuser ou nous dire qu’il pourrait y avoir des représailles. On
nous a simplement demandé de sortir. On aurait pu mieux faire!

Le sénateur MacDonald :Monsieur Janigan, pouvez-vous nous
dire comment les clients sont traités ailleurs dans le monde. Il y a
des pays où les droits des consommateurs sont mieux protégés que
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consumer rights. Are they treated noticeably better? Are
consumers better supported in other countries? Is there a
template out there that we should be adopting?

Mr. Janigan: By and large, the European Union has put in
place consumer rights that are significantly more advanced than
what we have. The United States has performance statistics on
airlines— things like on-time arrivals and cancelled flights— that
enable consumers to judge between airlines and how they want to
fly. As well, they have started handing out fines and penalties for
those airlines that run afoul of what are considered acceptable
standards in that regard.

That being said, U.S. airlines are hardly paragons in terms of
how they treat consumers. I would not necessarily recommend
them as being entirely accurate, but if you look at rating agencies
like Skytrax, you will find that most of the North American
airlines have three stars, which is the same as Air Jamaica,
Egyptian Air and that sort of thing. They are not necessarily in
the big leagues in relation to the way they deal with passengers.

There are aspects of the U.S. experience that, if imported here,
would help, particularly in terms of a competitive model and
having performance statistics. There is an old maxim: If you want
to get something done, measure it first. If you do not measure
things, how do you know you are getting better at what they are
doing? There has been a complete reluctance on the part of
Transport Canada to get involved in this in a fashion that would
be useful, from a governance model but also from a consumer
model where consumers can say, ‘‘I will fly with an airline that
does not cancel flights as regularly as this one.’’

Senator MacDonald: I am assuming the mechanism used in the
European Union would be different than what would be applied
in the U.S. I am curious if you are familiar with those mechanisms
and how they use them.

Mr. Janigan: They have a much more circuitous method of
keeping aviation statistics; they seem to be all over the place, on a
country-wide basis. I think the European Union provides that
they have to keep those statistics, but they are kept on a country-
wide basis.

They have also put in place consumer protections for things
like treatment of passengers in transit, which is important in the
European Union where you could be in four different countries
within an hour. Their emphasis is quite a bit on treatment of
passengers in circumstances where there are problems in getting
them to the final destination.

chez nous. Dans un tel cas, les gens sont-ils nettement mieux
traités qu’ici? Est-on plus respectueux des consommateurs dans
ces pays-là? Existe-t-il un modèle, quelque part, que nous
pourrions reprendre?

M. Janigan : En général, les droits des consommateurs en
vigueur dans les pays de l’Union européenne sont nettement plus
progressistes que les nôtres. Les Américains tiennent des
statistiques de rendement sur les compagnies aériennes — par
exemple, pour ce qui est du respect des horaires à l’arrivée et des
annulations de vols — à partir desquelles les consommateurs
peuvent choisir entre les différentes compagnies et décider de
celles qu’ils emprunteront. Par ailleurs, les autorités américaines
ont commencé à imposer des amendes et des sanctions aux
compagnies aériennes qui ne respectent pas ce qui est considéré
comme étant des normes acceptables à cet égard.

Cela dit, les compagnies aériennes sont loin d’être des
parangons en matière de service à la clientèle. Si vous consultez
les rapports d’agences de notation comme Skytrax — et je n’irai
pas jusqu’à dire qu’ils sont fiables —, vous constaterez que la
plupart des compagnies aériennes nord-américaines ont reçu trois
étoiles, tout comme Air Jamaica, Egypt Air et d’autres
compagnies du même acabit. Elles ne sont pas forcément des
références dans la façon dont elles traitent les passagers.

Ce serait bien que nous reprenions certains aspects de
l’expérience américaine au Canada, surtout pour ce qui est de la
compétitivité du marché et de la tenue de statistiques sur le
rendement des compagnies. Comme on le dit couramment, quand
on veut obtenir des résultats, il faut commencer par évaluer la
situation. En effet, si l’on ne dispose pas d’une base de référence,
comment être certain qu’il y a amélioration dans le temps?
Transports Canada hésite beaucoup à s’aventurer sur ce terrain
d’une façon qui serait utile, à partir d’un modèle de gouvernance,
mais aussi d’un modèle de service à la clientèle grâce auquel les
usagers pourraient choisir d’emprunter la compagnie aérienne qui
n’annule pas régulièrement ses vols.

Le sénateur MacDonald : Je suppose que les mécanismes de
l’Union européenne sont différents de ceux en place aux États-
Unis. Connaissez-vous ces mécanismes et savez-vous comment ils
fonctionnent?

M. Janigan : Les Européens appliquent une méthode plus
sinueuse pour tenir des statistiques dans le domaine de l’aviation;
ils sont partout à la fois, dans chaque pays. Je crois que l’UE
impose aux pays membres de tenir de telles statistiques et les
données sont propres à chaque pays.

Les Européens se sont aussi dotés de mécanismes de protection
des consommateurs pour la façon notamment dont il faut traiter
les passagers en transit. C’est là quelque chose d’important en
Europe, puisque, là-bas, on peut se retrouver dans quatre pays
différents en une heure. Ils insistent beaucoup sur la façon dont il
faut traiter les passagers dans les situations où il n’est pas possible
de les amener à leur destination finale.
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Some of it is remarkable in terms of generosity when it comes
to airline problems. For instance, I cited the situation of the
Icelandic volcano a few years ago. That caused a lot of problems.
I think it caused problems for Canadian Airlines that were over
there flying from destinations in Europe that had to put up
passengers under that same circumstance, if I am not mistaken.

Senator MacDonald: If I use the term the ‘‘Western world’’ or
‘‘advanced world,’’ where would Canada fit into that picture?

Mr. Janigan: I always give the same report card, regardless of
the industry I am in front of. It is usually right in the middle.
Mediocrity of performance always disturbs me. We do not
necessarily have to be mediocre; we have a lot of natural
advantages that we have let go by the wayside in things like
telecommunications and the airlines, for example. We should be
doing much better.

By and large, it has been a mediocre performance. Our
performance with respect to safety on airlines has been pretty
good, on our level. With respect to the whole aspect of competition,
the treatment of customers and consumer protection, we are in the
middle; ‘‘mediocre’’ is how I would put it.

The Deputy Chair: Are there any further questions for our
witnesses?

Do you have any concluding comments you would like to
make in addition to your testimony?

[Translation]

Senator Boisvenu:Do you receive a lot of complaints each year?
Is there a log kept somewhere to document consumer complaints?

[English]

Mr. Janigan: The Canadian Transportation Agency keeps track
of complaints. Unfortunately, the amount of publicity given to that
complaints procedure is fairly minimal, and most airline passengers
are not aware of the fact they can make complaints to the agency. If
you go on the agency’s website, a lot of the time devoted to talking
about complaints is to tell customers they should first and foremost
go to the airlines to complain.

In the era when they had a complaints commissioner, things
were much different. The amount of complaints was also much
different. The level of engagement was higher, particularly with
the first commissioner, the NHL referee Bruce Hood. He was a
very engaged and vociferous proponent of consumer protection.

[Translation]

Senator Boisvenu: If a passenger makes a complaint to an
airline and the airline’s service quality is indeed questionable,
what recourse is available to a Canadian to go above the company
when it decides not to deal with the complaint?

Certaines dispositions sont remarquables de générosité face aux
problèmes des compagnies aériennes. Je vous ai, par exemple, parlé
de ce qui s’était passé lors de l’éruption du volcan en Islande, il y a
quelques années. Cette éruption a provoqué tout un chaos. Si je ne
m’abuse, même les passagers de compagnies aériennes canadiennes
se sont retrouvés bloqués dans des aéroports européens.

Le sénateur MacDonald : Par rapport au reste de l’Occident ou
du monde industrialisé, comment le Canada se classe-t-il?

M. Janigan : J’accorde toujours la même note, peu importe le
secteur d’activité dont on parle. En général, nous sommes dans la
bonne moyenne. Je suis toujours agacé par la médiocrité des
résultats. Nous n’avons pas à nous contenter de la médiocrité;
nous avons renoncé à beaucoup d’avantages naturels dans des
domaines comme les télécommunications et le transport aérien,
par exemple. Nous devrions faire beaucoup mieux.

En général, nos résultats sont médiocres. Cependant, nous
avons obtenu de bons résultats sur le plan de la sécurité dans les
transports aériens. Pour ce qui est de la compétitivité, de la qualité
du service à la clientèle et de la protection des consommateurs,
nous sommes dans le milieu du peloton; nous sommes médiocres.

Le vice-président : Voulez-vous poser d’autres questions à nos
témoins?

Voulez-vous formuler quelques dernières remarques au terme
de votre témoignage?

[Français]

Le sénateur Boisvenu : Recevez-vous beaucoup de plaintes
annuellement? Existe-t-il un registre où les plaintes des
consommateurs sont documentées?

[Traduction]

M. Janigan : C’est l’Office des transports du Canada qui prend
les plaintes en compte. Malheureusement, la procédure de plainte
est relativement peu diffusée et rares sont les passagers qui savent
qu’ils peuvent se plaindre auprès de l’office. Un peu partout sur le
site Internet de l’office, on invite les passagers à commencer par se
plaindre auprès des transporteurs.

À l’époque où il n’y avait pas de commissaire aux plaintes, les
choses étaient bien différentes. Le volume de plaintes était
également très différent. Le tout premier commissaire, Bruce
Hood, ancien arbitre de la LNH, était beaucoup plus dynamique.
Il a été l’un des partisans les plus véhéments et les plus convaincus
de la protection des consommateurs.

[Français]

Le sénateur Boisvenu : Si un passager dépose une plainte à une
compagnie aérienne et que la qualité de service de la compagnie
aérienne est douteuse, quels sont les recours pour un citoyen
canadien d’aller au-delà de l’entreprise qui décide de ne pas traiter
sa plainte?
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[English]

Mr. Janigan: The complaint can be made to the Canadian
Transportation Agency. Unfortunately, that is something within the
discretion of the airline to provide. Its policy might not make any
sense but that is its policy. It is not something that is subject to the
regulations or that is governed by the regulations of the Canadian
Transportation Agency. That is the end of the exercise, with the
exception of the potentially bad publicity associated with it.

[Translation]

Senator Boisvenu: If I understand correctly, a customer files a
complaint with the airline and the airline decides not to deal with
it and says the customer is wrong. A complaint is filed with
Transport Canada, which does not just go and check with the
airline, the airline might say the customer is wrong. So the person
goes around in circles. There is no forum in which to arbitrate the
complaint and decide whether the person is right or wrong. Is this
the current situation?

[English]

Mr. Janigan: The CTA will attempt to see if they can resolve
the complaint as best they can. They will investigate the
circumstances and will say, ‘‘Do you think you can do this,
that, and the other thing?’’ However, when it comes to effectively
adjudicating, they cannot do anything in that regard.

One of the phenomena we find in things like telecommunications
is that having a separate complaints commissioner is good because,
internally when there is a complaint against the company,
management and those people looking after it will feel they have
an obligation to support their staff, even though they may be
wrong. Sometimes they have a lot of emotional investment in the
issue, so they will support the position of the company rather than
coming out with a resolution.

An independent person, on the other hand, coming in and
saying ‘‘No, you are offside on this and this person should get
their money back’’ is a lot easier to sell to the people within the
company. ‘‘This is the way it is done and we will go ahead and do
it.’’ It is a lot easier to accept in the corporate culture when you
have a complaints commissioner to deal with things like that.

The Deputy Chair: Thank you very much. Do you have
anything you wish to add, such as a parting comment?

Mr. Janigan: I do not think so. Thank you very much.

The Deputy Chair: That is great. We will now bring this
meeting to a conclusion.

Before we go, I ask the committee to stay behind for a quick
five-minute in camera meeting.

(The committee continued in camera.)

[Traduction]

M. Janigan : Ils pourraient se plaindre auprès de l’Office des
transports du Canada. Malheureusement, les compagnies
aériennes ont le loisir de transmettre ou non les plaintes. Cette
politique peut paraître illogique, mais c’est ainsi. Cet aspect n’est
pas encadré par un règlement ou plus exactement, il est régi par le
règlement de l’Office des transports du Canada. Les choses ne
vont pas au-delà du risque d’une mauvaise publicité associée à ce
type de différend.

[Français]

Le sénateur Boisvenu : Si je comprends bien, on dépose une
plainte à la compagnie aérienne et la compagnie aérienne décide
de ne pas la traiter et dit que le client a tort. Une plainte est
déposée à Transports Canada qui ne va pas seulement vérifier
auprès de la compagnie aérienne, la compagnie aérienne va
possiblement dire que le client a tort. Donc, le citoyen va tourner
en rond. Il n’y a pas d’endroit pour arbitrer la plainte et dire si le
citoyen a raison ou tort. Est-ce la situation actuelle?

[Traduction]

M. Janigan : L’OTC s’efforcera de résoudre la plainte au
mieux. Il enquêtera sur les circonstances et cherchera à déterminer
les tenants et les aboutissants de l’affaire. En revanche, l’office ne
rend pas de décisions dans ce genre d’affaires.

Comme nous l’avons constaté dans le cas des télécommunications,
il est intéressant de pouvoir recourir à un commissaire aux plaintes
indépendant parce que, dans le cadre d’un processus géré au niveau
interne, les dirigeants de la compagnie concernée peuvent se sentir
obligés de couvrir leur personnel, même s’il est en tort. Il arrive
qu’ils se sentent émotivement interpellés et leur réflexe est alors de
défendre la position de la compagnie plutôt que de rechercher un
règlement.

D’un autre côté, il est beaucoup plus facile pour un commissaire
indépendant de dire à la compagnie qu’elle a tort et qu’elle doit
rembourser le passager. La compagnie accepte plus facilement de se
plier à ce genre de directive. Il est beaucoup plus facile, pour la
culture d’entreprise, d’accepter l’avis d’un commissaire aux plaintes.

Le vice-président : Merci beaucoup. Aimeriez-vous faire
d’autres commentaires en guise de conclusion?

M. Janigan : Non. Je vous remercie beaucoup.

Le vice-président : C’est très bien. Nous allons donc mettre un
terme à cette réunion.

Avant de partir, j’invite mes collègues du comité à rester cinq
minutes de plus pour une séance à huis clos.

(La séance se poursuit à huis clos.)
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TÉMOINS

Le mardi 27 mars 2012

Conseil des aéroports du Canada :

Marilynne Day-Linton, présidente du conseil, Autorité aéroportuaire
du Grand Toronto;

Mary Jordan, présidente du conseil, Vancouver Airport Authority;

Jean-Jacques Bourgeault, administrateur, conseil d’administration,
Aéroports de Montréal.

Le mercredi 28 mars 2012

Assemblée législative de la Colombie-Britannique :

Rob Howard, MAL, responsable provincial du dossier de l’accès au
service aérien.

Le mardi 3 avril 2012

Public Interest Advocacy Centre :

Michael Janigan, directeur exécutif et avocat général;

Laman Meshadiyeva, stagiaire en droit.

WITNESSES

Tuesday, March 27, 2012

Canadian Airports Council:

Marilynne Day-Linton, Chair of the Board, Greater Toronto
Airports Authority;

Mary Jordan, Chair of the Board, Vancouver Airport Authority;

Jean-Jacques Bourgeault, Director, Board of Directors, Aéroports
de Montréal.

Wednesday, March 28, 2012

Legislative Assembly of British Columbia:

Rob Howard, MLA, Provincial Lead of the Air Access file.

Tuesday, April 3, 2012

Public Interest Advocacy Centre:

Michael Janigan, Executive Director and General Counsel;

Laman Meshadiyeva, Articling student.


