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EVIDENCE
OTTAWA, Wednesday, April 6, 2022

The Standing Senate Committee on Transport and
Communications met with videoconference this day at
6:31 p.m. [ET] to study the impacts of climate change on critical
infrastructure in the transportation and communications sectors
and the consequential impacts on their interdependencies.

Senator Leo Housakos (Chair) in the chair.
[English]
The Chair: Honourable senators, good evening.

I am Senator Leo Housakos from Quebec and I am the chair of
the Standing Senate Committee on Transport and
Communications.

I would like to introduce the distinguished members of the
committee who are participating in this meeting, starting with the
deputy chair, Senator Miville-Dechéne from Quebec; Senator
Cormier from New Brunswick; Senator Dasko from Ontario;
Senator Dawson from Quebec; Senator Klyne from
Saskatchewan; Senator Manning from Newfoundland and
Labrador; Senator Galvez from Quebec; Senator Quinn from
New Brunswick; Senator Simons from Alberta; as well as
Senator Sorensen from Alberta.

We are meeting to continue our study on the impacts of
climate change on critical infrastructure in the transportation and
communications sectors, and the consequential impacts on their
interdependencies.

For our first panel this evening, we are pleased to welcome,
from the Railway Association of Canada, Caroline Healey,
Executive Vice-president and General Counsel; and Gregory
Kolz, Director, Government Relations; and from Arctic Gateway
Group, we have Sheldon Affleck, President and Chief Executive
Officer; and on behalf of New Brunswick Southern Railway, lan
Simpson, General Manager.

Welcome, and thank you for joining us virtually and for
agreeing to participate in our study. We will begin with opening
remarks before we move to questions and answers from my
colleagues. The floor is yours when you’re ready, Ms. Healey
and Mr. Kolz.

Caroline Healey, Executive Vice-President and General
Counsel, Railway Association of Canada: Thank you,
Mr. Chair. Good evening, honourable senators. My name is
Caroline Healey, and I serve as executive vice-president and

TEMOIGNAGES
OTTAWA, le mercredi 6 avril 2022

Le Comité sénatorial permanent des transports et des
communications se réunit aujourd’hui, a 18 h 31 (HE), par
vidéoconférence, pour étudier 1’incidence des changements
climatiques sur les infrastructures essentielles dans les secteurs
des transports et des communications et les répercussions

corrélatives sur leurs interdépendances.

Le sénateur Leo Housakos (président) occupe le fauteuil.
[Traduction]

Le président : Honorables sénateurs, bonsoir.

Je suis le sénateur Leo Housakos, du Québec, et je préside le
Comité sénatorial permanent des transports et des
communications.

J’aimerais vous présenter les distingués membres du comité
qui participent a cette réunion, en commengant par la vice-
présidente, la sénatrice Miville-Dechéne, du Québec; le sénateur
Cormier, du Nouveau-Brunswick; la sénatrice Dasko, de
I’Ontario; le sénateur Dawson, du Québec; le sénateur Klyne, de
la Saskatchewan; le sénateur Manning, de Terre-Neuve-et-
Labrador; la sénatrice Galvez, du Québec; le sénateur Quinn, du
Nouveau-Brunswick; la sénatrice Simons, de 1’Alberta; et la
sénatrice Sorensen, de 1’ Alberta.

Nous nous réunissons pour poursuivre notre ¢étude sur
I’incidence des changements climatiques sur les infrastructures
essentielles dans les secteurs des transports et des
communications et les répercussions corrélatives sur leurs
interdépendances.

Pour notre premier groupe de témoins de ce soir, nous avons le
plaisir d’accueillir Me Caroline Healey, vice-présidente
exécutive et avocate générale, et Gregory Kolz, directeur,
Relations gouvernementales, tous deux de 1’Association des
chemins de fer du Canada; nous accueillons également Sheldon
Affleck, président et chef de la direction d’Arctic Gateway
Group; et enfin, lan Simpson, directeur général de New
Brunswick Southern Railway.

\

Bienvenue et merci de vous joindre a nous virtuellement et
d’avoir accepté de participer a notre ¢tude. Nous allons
commencer par une déclaration préliminaire avant de passer aux
questions de mes collégues. Vous pouvez prendre la parole dés
que vous serez préts, maitre Healey et monsieur Kolz.

Me Caroline Healey, vice-présidente exécutive et avocate
générale, Association des chemins de fer du Canada : Merci,
monsieur le président. Bonsoir, honorables sénateurs. Je
m’appelle Caroline Healey et je suis vice-présidente exécutive et
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general counsel at the Railway Association of Canada. I am
joined by my colleague, Gregory Kolz, Director of Government
Relations at the RAC.

[Translation]

We are pleased to be with you tonight to participate in this
important discussion.

The Railway Association of Canada (RAC) represents nearly
60 freight and passenger railways that transport tens of millions
of people and approximately $320 billion in goods across the
country each year.

The RAC counts a growing number of industrial railways and
rail suppliers among its associate members. As part of the fifth-
largest rail network in the world, RAC members are the
backbone of Canada’s transportation network.

In addition, the rail industry is an important economic driver
of the Canadian economy. Our members employ over 33,000
Canadians in rail operations, technology, safety, security and
management. These railway workers move almost 70% of
Canada’s land transportation merchandise and half of its exports
each year, keeping us competitive in the global economy.

[English)

The number one priority for Canada’s railway industry is
safety. Over the past 10 years, rail operators have invested more
than $20 billion to ensure the safety and efficiency of their
Canadian networks, and they remain fully committed to fostering
a robust safety culture.

In addition to being reliably safe, rail is also a very efficient
and green form of transportation for Canada. Thanks to
substantial and continuous investments in innovation and
technology, Canada’s railways are more than just economic
engines today; they are environmental stewards. Railways are
amongst the lowest GHG emitters in Canada’s transportation
sector. In fact, rail accounts for just 3.5% of total transportation
GHG emissions.

Thanks to this unwavering commitment to protecting the
environment, Canadian railways have successfully reduced their
GHG emissions intensity by over 40% since 1990. These
impressive results have been achieved through innovative
locomotive technology and operational practices. For instance,
one locomotive can haul one tonne of freight more than 220
kilometres on a single litre of fuel. Furthermore, passenger
trains, including commuter and intercommunity rail, enable

avocate générale a 1’Association des chemins de fer du Canada.
Je suis accompagnée de mon collegue, Gregory Kolz, directeur
des relations gouvernementales de notre association.

[Frangais]

Nous sommes heureux d’étre parmi vous ce soir pour
participer a cette importante discussion.

L’Association des chemins de fer du Canada (ACFC)
représente prés de 60 chemins de fer de marchandises et de
voyageurs qui transportent des dizaines de millions de personnes
et environ 320 milliards de dollars de biens partout au pays
chaque année.

L’ACFC compte parmi ses membres associés un nombre
croissant de compagnies de chemin de fer industriel et de
fournisseurs ferroviaires. Appartenant au cinquiéme plus grand
réseau ferroviaire au monde, les membres de I’ACFC sont
1’épine dorsale du réseau de transport du Canada.

De plus, le secteur ferroviaire est un vecteur économique
important de 1’économie canadienne. Nos membres emploient
plus de 33 000 Canadiens a des postes en exploitation
ferroviaire, en technologie, en sécurité, en siireté et en gestion.
Ces cheminots acheminent presque 70 % des marchandises
expédiées par transport terrestre et la moiti¢ des exportations du

Canada chaque année, nous permettant ainsi de rester
concurrentiels au sein de 1’économie mondiale.

[Traduction]

La toute premicére priorit¢ de 1’industrie ferroviaire

canadienne, c’est la sécurité. Au cours des 10 derniéres années,
les exploitants ferroviaires ont investi plus de 20 milliards de
dollars pour garantir la sécurité et I’efficacité de leurs réseaux
canadiens, et ils demeurent résolus a favoriser une culture de la
sécurité toujours plus solide.

En plus d’étre fiable et sécuritaire, le transport ferroviaire est
aussi un mode de transport trés efficace et écologique pour le
Canada. Grace a des investissements importants et continus dans
I’innovation et la technologie, les chemins de fer du Canada ne
sont plus seulement des moteurs économiques, mais des gardiens
de ’environnement. IIs comptent parmi les plus faibles émetteurs
de gaz a effet de serre dans le secteur des transports de notre
pays. En fait, le transport ferroviaire ne représente que 3,5 % des
émissions totales de gaz a effet de serre émanant du transport.

Grace a cet engagement résolu a protéger I’environnement, les
chemins de fer canadiens ont réussi a réduire I’intensité de leurs
émissions de gaz a effet de serre de plus de 40 % depuis 1990.
Ces résultats impressionnants ont ¢té obtenus grace a la
technologie des locomotives et a des pratiques opérationnelles
novatrices. Par exemple, une locomotive peut transporter une
tonne de marchandises sur plus de 220 kilométres avec un seul
litre de carburant. De plus, les trains de voyageurs, y compris les
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people to leave their vehicles at home, helping to further lower
emissions by reducing traffic congestion and wear and tear on
publicly funded roads and highways.

Gregory Kolz, Director, Government Relations, Railway
Association of Canada: Honourable senators, the RAC and its
members share the belief that investment drives growth. Every
year, the Canadian rail industry invests between 20% and 25% of
its own revenues back into maintaining and enhancing its
43,000-kilometre network, which is, in fact, 12% larger than our
38,000-kilometre national highway system.

It’s also important to recognize that rail is one of Canada’s
most capital-intensive, vertically integrated industries, owning
the rolling stock, equipment, real estate, track and infrastructure
on which they operate.

In the last decade alone, RAC members have invested more
than $20 billion into their Canadian networks to improve safety,
resiliency and network fluidity, competing directly with the
trucking sector that operates on publicly funded infrastructure.
Operating safely and creating safe working conditions can
sometimes be challenged by extreme weather events, such as
intense heat, frigid cold, wildfires, floods, storms and severe
winds, to name a few.

While Canada’s railways have robust plans to address extreme
weather conditions and help mitigate these associated risks, the
negative impact of climate change on critical transport and
communications infrastructure cannot be overstated. Over the
last several years, in various regions across the country, extreme
and often unpredictable weather events have made it increasingly
difficult to maintain the rail network’s resilience and ensure the
continued uninterrupted provision of essential goods.

When dealing with the consequences of catastrophic weather
events, railway owners and operators bear the primary
responsibility for protecting their assets and systems. Over the
last several years, due in large part to the impacts of climate
change, rail resiliency has been tested like never before.
Nevertheless, passion and perseverance have helped keep our
operators on track, and all RAC members have stepped up to
serve their customers in new ways.

trains de banlieue et les trains régionaux, permettent aux gens de
laisser leur véhicule a la maison, ce qui contribue a réduire
davantage les émissions, car il y aura moins de congestion
routiére et moins d’usure des routes et des autoroutes financées
par I’Etat.

Gregory Kolz, directeur, Relations gouvernementales,
Association des chemins de fer du Canada : Honorables
sénateurs, 1’Association des chemins de fer et ses membres sont
d’avis que 'investissement stimule la croissance. Chaque année,
I’industrie ferroviaire canadienne réinvestit entre 20 et 25 % de
ses propres revenus dans ’entretien et 1’amélioration de son
réseau de 43 000 kilométres, qui est en fait 12 % plus vaste que
notre réseau routier national, qui est de 38 000 kilométres.

Il importe également de reconnaitre que le transport ferroviaire
est I'une des industries les plus fortement capitalistiques et
verticalement intégrées du Canada, puisqu’il est propriétaire de
tout ce qu’il exploite, & savoir le matériel roulant, I’équipement,
les terrains, les voies ferrées et I’infrastructure.

Au cours de la derniére décennie seulement, les membres de
notre association ont investi plus de 20 milliards de dollars afin
d’améliorer la sécurité, la résilience et la fluidité du réseau, en
concurrence directe avec le secteur du camionnage qui utilise des
infrastructures financées par les fonds publics. Les conditions
météorologiques extrémes, comme la chaleur intense, le froid
glacial, les feux de forét, les inondations, les tempétes et les
vents violents, pour n’en nommer que quelques-unes, peuvent
parfois compromettre la sécurité des activités et du milieu de
travail.

Bien que les compagnies de chemins de fer du Canada aient de
solides plans pour faire face aux conditions météorologiques
extrémes et aider a atténuer les risques connexes, on ne saurait
trop insister sur les répercussions négatives des changements
climatiques sur les infrastructures essentielles de transport et de
communications. Ces derniéres années, dans diverses régions du
pays, des événements météorologiques extrémes et souvent
imprévisibles ont fait qu’il est de plus en plus difficile de
maintenir la résilience du réseau ferroviaire et de veiller a la
fourniture ininterrompue de biens essentiels.

A T’heure de devoir composer avec les conséquences
d’événements météorologiques catastrophiques, les propriétaires
et les exploitants de chemins de fer sont les premiers
responsables de la protection de leurs actifs et de leurs réseaux.
Voila quelques années que la résilience ferroviaire est mise a
I’épreuve comme jamais auparavant, et c’est en grande partie en
raison des répercussions des changements climatiques.
Néanmoins, la passion et la persévérance ont aidé nos exploitants
a rester sur la bonne voie, et tous les membres de 1’ Association
des chemins de fer du Canada ont redoublé d’efforts et trouvé de
nouvelles fagons de servir leurs clients.
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Last fall, for instance, rail resiliency shone through in the
response to catastrophic flooding in B.C.’s Lower Mainland and
Interior. RAC members pulled off engineering miracles to get
lines shored up, debris cleared, tracks replaced and trains
running again, all while facing incredible challenges and done
within a matter of days.

[Translation]

Each year, the rail industry invests billions of dollars in
infrastructure, adopts innovative technologies and practices, and
increases training and liaison activities in order to conduct its
operations safely across Canada.

[English]

Railways are also constantly innovating to reduce their
emissions while maintaining high performance in the supply
chain to ensure that products get to market and people arrive at
their destinations safely.

RAC members have the expertise and the commitment to
reinforce our critical rail infrastructure across the country,
building additional capacity to meet today’s demands and
planning for an unpredictable future. However, collaboration
with others is essential. It’s critical that all of us together —
railways, all levels of government, the private and public sectors
and Indigenous communities — move forward together in
innovative ways by helping Canadian businesses to stay
competitive, supporting community economic development, and
ensuring a safe and sustainable rail network now and well into
the future.

Thank you very much. We look forward to your questions.

[Translation]

The Chair: Thank you both. Senator Dawson, you have the
floor.

Senator Dawson: The relationship between the Transport and
Communications Committee and the railway community has
existed since the beginning, as our committee was the first
committee created by the Canadian Parliament. We’ve been
through a lot of crises since then, and of all kinds.

Among your partners, your two largest members, CN and CP,
are often in conflict on Canadian territory, but often on
American territory as well. However, the elephant in the room is
that one of your members is currently suing the Saskatchewan
government for several hundred million dollars.

L’automne dernier, par exemple, on a pu constater cette
résilience lorsqu’il a fallu intervenir face aux inondations
catastrophiques dans la vallée du bas Fraser et I’intérieur de la
Colombie-Britannique. Nos membres ont fait des miracles
d’ingénierie pour rétablir les lignes, enlever les débris, remplacer
les voies et que les trains reprennent le service, tout cela en a
peine quelques jours et avec des difficultés incroyables.

[Frangais]

Chaque année, le secteur ferroviaire investit des milliards de
dollars dans D’infrastructure, adopte des technologies et des
pratiques innovatrices, et augmente les activités de formation et
de liaison afin de réaliser ses opérations de maniére sécuritaire
partout au Canada.

[Traduction]

Les chemins de fer innovent constamment pour réduire leurs
émissions tout en maintenant un rendement élevé dans la chaine
d’approvisionnement afin que les produits arrivent sur le marché
et que les gens arrivent a destination en toute sécurité.

Les membres de 1’Association des chemins de fer du Canada
ont I’expertise et ’engagement nécessaires pour renforcer notre
infrastructure ferroviaire essenticlle a 1’échelle du pays,
augmenter notre capacit¢ de répondre aux demandes
d’aujourd’hui et planifier pour un avenir imprévisible.
Cependant, la collaboration avec les autres est essentielle. Il est
essentiel que nous tous — les chemins de fer, tous les ordres de
gouvernement, les secteurs privé et public et les communautés
autochtones — allions de 1’avant ensemble de fagcon novatrice en
aidant les entreprises canadiennes a demeurer concurrentielles,
en appuyant le développement économique communautaire, et en
veillant a offrir un réseau ferroviaire sécuritaire et durable,
maintenant et pour de nombreuses années a venir.

Merci beaucoup. Nous serons heureux de répondre a vos
questions.

[Frangais]

Le président : Merci a vous deux. Sénateur Dawson, vous
avez la parole.

Le sénateur Dawson : La relation entre le Comité des
transports et des communications et le monde ferroviaire existe
depuis le début, puisque notre comité a été le premier comité
créé par le Parlement canadien. Nous avons vécu beaucoup de
crises depuis, et de toutes les sortes.

Drailleurs, chez vos partenaires, vos deux plus gros membres,
CN et CP, sont souvent en conflit, soit sur le territoire canadien,
mais souvent sur le territoire américain. Cependant, 1’éléphant
dans la piece, c’est qu'un de vos membres poursuit actuellement
le gouvernement de la Saskatchewan pour plusieurs centaines de
millions de dollars.
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As senators, we must make the decision with respect to this
legislative provision.

I don’t know if it’s Mr. Kolz or Ms. Healey who could answer
my question, but can you shed some light on this issue that has
been debated in the Senate for the past few days?

Ms. Healey: 1 would say to you that this question is perhaps
more for one of our members in particular. So I would be
inclined to put that question directly to the representatives of the
company in question, who I believe will be invited to appear
before your committee.

Senator Dawson: The problem is that we are not in session
for the next two weeks. Anyway, I don’t want to embarrass you.

Two of your biggest partners, Canadian National and
Canadian Pacific — they’re your biggest partners, in fact — are
in a dispute in the United States over an attempted takeover.

How can the Canadian government help you make sure that
you don’t weaken the Canadian system, because some of the
partners are in conflict?

[English)

I congratulate you for your cooperation. What Mr. Kolz said
about what happened in Western Canada, in the Lower Mainland
of B.C., is a very good example of cooperation between these
two networks, and the smaller networks; I don’t want to
minimize the importance of your smaller partners.

But I’m quite fascinated by the fact that you do succeed in this
level of cooperation, so how can we help in making that
cooperation easier? Because in the long term, when we go
towards a crisis on infrastructure, because that’s what will be
happening, you will probably face that more often than not, and
yes, we talked to your members, but we also have to talk with the
association. So we’re sort of looking for guidance from you on
how we can help you help us.

Mr. Kolz: You’ve identified, senator, one of the key
challenges that we face as an association representing over 60
different railways: They don’t always agree with one another,
but I have to say that they agree more often than they disagree.

When it comes to specific operational challenges that they
face, or business decisions that they make, we tend to not be
directly involved. We are there to try to find areas of mutual
agreement, | suppose, and we take pride in being the voice of the
industry. But again, I think when it comes to specifics on how
each of the railways, in particular the Class I railways, deal with
each other and deal with business transactions, either

En tant que sénateurs, nous devons prendre la décision en ce
qui concerne cette disposition 1égislative.

Je ne sais pas si c¢’est M. Kolz ou Me Healey qui pourrait
répondre & ma question, mais pouvez-vous nous éclairer au sujet
de cet enjeu qui fait ’objet de débats au Sénat depuis quelques
jours?

Me Healey : Je vous dirais que cette question s’adresse peut-
étre plus a I'un de nos membres en particulier. Donc, j’aurais
tendance a soumettre cette question directement aux
représentants de la compagnie visée qui, je crois, seront invités a
comparaitre devant votre comité.

Le sénateur Dawson : Le probléme, c’est que nous ne
siégerons pas durant les deux prochaines semaines. De toute
fagon, je ne veux pas vous mettre dans I’embarras.

Parmi vos plus gros partenaires, soit le Canadien National et le
Canadien Pacifique — ce sont vos plus grands partenaires, ils
sont en conflit aux Etats-Unis pour ce qui est d’une tentative de
prise de contrdle.

En quoi le gouvernement canadien peut-il vous aider a vous
assurer de ne pas affaiblir le systéme canadien, parce que
certains partenaires sont en conflit?

[Traduction]

Je vous félicite de votre collaboration. Ce que M. Kolz a dit au
sujet de ce qui s’est passé dans 1’Ouest canadien, dans la vallée
du bas Fraser en Colombie-Britannique, est un trés bon exemple
de coopération entre ces deux réseaux et les réseaux de moindre
envergure; je ne tiens surtout pas a minimiser 1’importance de
vos partenaires plus modestes.

Mais je suis fasciné par le fait que vous réussissez a ce niveau
de coopération, alors comment pouvons-nous faciliter cette
coopération? Parce qu’a long terme, lorsque nous nous dirigeons
vers une crise de l’infrastructure, ce qui va inévitablement se
produire, vous allez probablement faire face a ces aléas la
plupart du temps, et oui, nous avons parlé & vos membres, mais
nous devons aussi parler a 1’association. Nous aimerions donc

que vous nous disiez comment nous pouvons vous aider.

M. Kolz : Vous avez mentionné, sénateur, 1’un des principaux
défis auxquels nous sommes confrontés a titre d’association
représentant une soixantaine de compagnies de chemins de fer
différentes; elles ne sont pas toujours d’accord les unes avec les
autres, mais je dois dire qu’elles s’entendent la plupart du temps.

Lorsqu’elles doivent relever des défis opérationnels précis ou
prendre des décisions d’affaires, nous avons tendance a ne pas
intervenir directement. Nous sommes 1a pour essayer de trouver
des terrains d’entente mutuelle, je suppose, et nous sommes fiers
d’étre la voix de I’industrie. Quant aux détails sur la fagon dont
ces diverses compagnies, en particulier celles de premicre
catégorie, traitent les unes avec les autres et s’occupent des



6:6 Transport and Communications

6-4-2022

domestically or internationally, that’s probably a question better
suited for them, I’m afraid.

Senator Dawson: I'm more interested in government
participation. We have been partners of the railway industry, like
I said, for over 150 years — not just the big guys, but everybody.
Facing the challenges that are going to be coming forward in the
future, what is an ask that you can have from us so that the
government can help?

Mr. Kolz: We try to foster dialogue and collaboration, quite
frankly. A lot of what I’ve been doing since joining the RAC a
couple years ago, having spent several years working in the
Senate, has been trying to bring people together, raise awareness
about the needs of the industry and, again, find common threads
amongst all our members. The dialogue seems to be improving.
But if you’re wondering what the government can do, I would
say listen, engage and take the feedback that you’re being given
by the companies themselves.

That collaboration, quite frankly, with the department, with
the minister’s office, with parliamentarians and public servants
in general has improved a lot over the last two or three years, but
there’s still a lot more to do.

Senator Dawson: Thank you.

The Chair: I have to apologize, Mr. Affleck and
Mr. Simpson. The chair jumped the gun a little bit going to Q&A
right away, but we do have, of course, with us two more
testimonies and witnesses before us:

They are Sheldon Affleck, President and CEO of Arctic
Gateway Group; and from New Brunswick Southern Railway,
lan Simpson, General Manager. I welcome both of you. I invite
both of you to make your presentations, and then we’ll continue
with our Q&A.

Sheldon Affleck, President and Chief Executive Officer,
Arctic Gateway Group: Thank you, Mr. Chair, and greetings
to all the senators on this call. I’'m the CEO and President of
Arctic Gateway Group, which is the Hudson Bay Railway in
northern Manitoba, with about 627 miles of network, and the
Port of Churchill, which is on Hudson Bay and the Arctic Ocean.

I may be bringing to you a little different testimony than I
would have a year ago. If you do a bit of Google research on the
Hudson Bay Railway — and I can get photos back to probably
the 1960s — it appeared that we have an unstable railbed and the
problem is melting permafrost, so when I came to this role a year
ago, I came on fully prepared for a major, major program in
order to make a stable railway.

transactions commerciales, au pays ou a 1’étranger, c’est a elles
qu’il appartient de décider comment s’y prendre, je le crains.

Le sénateur Dawson : Je m’intéresse davantage a la
participation du gouvernement. Nous sommes partenaires de
I’industrie ferroviaire, comme je [’ai dit, depuis plus de
150 ans — pas seulement des grosses entreprises, mais de toutes.
Face aux défis qui se présenteront a I’avenir, que pouvez-vous
nous demander pour que le gouvernement puisse aider?

M. Kolz : Tres franchement, nous essayons de favoriser le
dialogue et la collaboration. Une bonne partie de ce que je fais
depuis mon arrivée a 1’association il y a quelques années, aprés
avoir travaillé au Sénat pendant plusieurs années, a été de
rassembler les gens, de les sensibiliser aux besoins de 1’industrie,
et de trouver des points communs entre tous nos membres. Le
dialogue semble s’améliorer. Mais si vous vous demandez ce que
le gouvernement peut faire, je vous dirais d’écouter, de vous
mobiliser et de prendre en compte la rétroaction que vous
donnent les entreprises elles-mémes.

Trés franchement, cette collaboration avec le ministére, le
cabinet du ministre, les parlementaires et les fonctionnaires en
général s’est beaucoup améliorée depuis ces deux ou trois
derniéres années, mais il reste encore beaucoup a faire.

Le sénateur Dawson : Merci.

Le président : Veuillez m’excuser, monsieur Affleck et
monsieur Simpson. Je suis passé un peu trop vite aux questions,
sans vous avoir laissé le temps de présenter vos exposés :

Nous allons donc écouter Sheldon Affleck, président et chef
de la direction d’Arctic Gateway Group, et lan Simpson,
directeur général de New Brunswick Southern Railway. Je vous
souhaite la bienvenue a tous les deux. Je vous invite a faire vos
exposés, apres quoi nous passerons a la période de questions.

Sheldon Affleck, président et chef de la direction, Arctic
Gateway Group : Merci, monsieur le président, et bonjour a
tous les sénateurs qui participent a cet appel. Je suis le président
et chef de la direction d’Arctic Gateway Group, qui se nomme
Hudson Bay Railway dans le Nord du Manitoba. Ce réseau
s’étend sur quelque 627 milles, et comprend le port de Churchill,
qui donne sur la baie d’Hudson et 1’océan Arctique.

Je vais peut-étre vous présenter un témoignage un peu
différent de ce que j’aurais fait il y a un an. Si vous faites un peu
de recherche sur Google au sujet du chemin de fer de la baie
d’Hudson — et je peux obtenir des photos qui remontent aux
années 1960 —, il semble que nous ayons une assiette instable et
que le probléme soit la fonte du pergélisol. Donc, lorsque je suis
arrivé a ce poste il y a un an, je m’attendais a m’embarquer dans
un programme vraiment majeur en vue de stabiliser la voie
ferrée.



6-4-2022

Transports et communications 6:7

The good news is that I believe our problem is smaller than
what we anticipated, and you probably won’t hear that very
often. So here is the scoop on the Hudson Bay Railway; I’ll just
mention the railway part first before mentioning the port. On the
railway, of the 627 miles, the last 180 miles to the Port of
Churchill is where 98% of the problems of railway instability
have occurred. And I, like all the rest of the public, was of the
belief that it was due to our melting permafrost or muskeg-type
issues. But I’m here to report that I spent a couple of months up
there myself last year, and we’ve done other investigations, and
what I’m a little bit shocked to be able to tell you is that our
problems — let’s say 95% of them — are within the top foot and
a half of our railbed.

The problem of why we couldn’t carry heavy loads on this
railway is that the track would move. All it takes is an inch or
two, one rail above another or something, and you can have a
derailment. But it’s because the ties are on mostly sand. What
has happened — and I’ve determined this even from others who
worked on the railway, even when it was CN-owned in the *90s,
and then also through the OmniTRAX years — is that it was
improperly maintained by putting sand and gravel instead of
sharp rock ballast. You cannot do that. I couldn’t do that in the
Prairies on other railways that we have had because I would get
the same instability.

So what we have determined is that we can do a much lower-
cost fix. It’s still a big project, but there’s a machine that will go
along and it will remove the bottom six to eight inches below the
railroad ties, replace it with the proper sharp rock that we will
get blasted from Churchill, and I believe that we will have most
of our problem solved, and then we’ll be able to handle heavy
loads on that railway.

In addition to this, we also conducted a ground-penetrating
radar run in December, which was the optimum time, which lets
you see the underground, the part below the track, to know what
we really have there.

Again, according to what I would have believed — this
railway is 90 years old, since 1929, and I would have believed
that in some areas maybe they have been just pouring on more
rock ballast over the years to replace the sinking, and that we
would have had it maybe go down 15 feet, 25 feet or 30 feet;
who knows? But what I can report from the ground-penetrating
radar is that most of the sinking that has occurred is about two to
three feet in 90 years, and I would say that’s good news as a
prospective shipper for the Arctic, because we can do a repair
and we can bring it back into place.

La bonne nouvelle, c’est que je crois que notre probléme est
moins grave que ce que nous avions prévu, et vous n’entendrez
probablement pas cela trés souvent. Je vais donc vous faire des
révélations sur le chemin de fer de la baie d’Hudson; je parlerai
d’abord du chemin de fer avant de mentionner le port. Sur les
627 milles, les 180 derniers qui ménent au port de Churchill
représentent 98 % des problémes d’instabilité¢ de la voie ferrée.
Comme le reste du public, je croyais que c’était di a la fonte de
notre pergélisol ou & des fondriéres de mousse, des problémes de
type muskeg. Mais je suis ici pour vous dire que j’ai moi-méme
passé quelques mois la-bas I’an dernier, et que nous avons fait
d’autres recherches. Aussi, je suis le premier étonné a devoir
vous apprendre que nos problémes — disons 95 % d’entre
eux — se trouvent dans le pied et demi supérieur de nos rails.

La raison pour laquelle nous ne pouvions pas transporter de
lourdes charges sur cette ligne de chemin de fer c’est que les
rails bougeaient. Il ne faut pas grand-chose pour un déraillement,
un pouce ou deux, un rail qui va chevaucher un autre, mais cela
arrive parce que les traverses se trouvent surtout sur le sable. Le
probléme — je 1’ai constaté moi-méme en plus de compter sur la
confirmation d’autres personnes qui y ont travaillé, méme quand
la voie ferrée appartenait au CN dans les années 1990, et aussi
pendant les années OmniTRAX —, c’est que la voie ferrée a été
mal entretenue, car on y épandait du sable et du gravier plutot
que de la pierre concassée tranchante. On ne peut pas faire cela,
méme ailleurs, disons dans les Prairies avec d’autres compagnies
de chemins de fer que nous avons eues, car on obtiendrait
exactement la méme instabilité.

Nous avons donc opté pour une solution beaucoup moins
couteuse. C’est encore un gros projet, mais il y a une machine
qui va suivre et qui va déblayer les six a huit derniers pouces
sous les traverses de chemin de fer, pour les remplacer par la
roche tranchante appropriée que nous allons recevoir de
Churchill, et je crois que nous aurons réglé la majeure partie de
notre probléme, puisque nous pourrons des lors transporter de
lourdes charges sur ce chemin de fer.

En plus de cela, on a également effectué une analyse radar du
sol en décembre, ce qui était le moment idéal, car on peut voir la
partie souterraine, sous la voie ferrée, pour savoir ce qui s’y
trouve vraiment.

Une fois de plus, j’ai di me détromper. Comme cette voie
ferrée a 90 ans — elle existe depuis 1929 —, j’aurais cru qu’on y
avait simplement ajouté des remblais au fil des ans pour remplir
les creux et parties affaissées, et que nous 1’avions peut-étre fait
descendre de 15, 25 ou 30 pieds, qui sait? Mais le radar m’a
appris que la majeure partie qui s’était affaissée en 90 ans I’avait
fait entre deux et trois pieds. Je dirais que c’est une bonne
nouvelle pour un éventuel expéditeur pour 1’Arctique, car nous
pouvons remettre la voie en état.
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If we find out that we do have areas where there is melting and
we want permafrost, we can check in most places, even in the
middle of August when it’s 30 degrees Celsius out, and we’ll
find ice within two feet of the bottom of the track. I’'m sure there
are some places where it’s not because, because as you go from
north to south, you’re going to have a transition.

In those areas, there are some simple things we can do to drive
down the frost and bring back the permafrost. It’s as simple as
removing snow in the ditches. When the tundra was in its natural
state, the wind would blow and there would be no accumulation
any different in one area or another, but now, after a railway has
been put in there and you push your snow back, you get deep
banks of snow on each side. That’s a huge insulator that prevents
the heat from being released from the ground.

So in the areas where we want to drive down permafrost,
we’re going to do a snow-blowing program in those areas.
There’s plenty of cold weather, and we’re putting in some
temperature sensors that are going to be able to measure and tell
exactly what we’re doing. If we need to drive down frost, we’re
going to use Mother Nature’s refrigerator to do that.

Regarding the other part about the Hudson Bay and the Arctic
port, I can’t report. I’ve only been on this job a year. But I have
been able to determine that the shipping periods from that port
have remained the same through all the records that I can find of
the dates of the shipping. But if there is a thinning that happens,
which Dr. Barber from Manitoba believes — from some of his
research — would happen, it will make it easier for our
icebreaking program to make it an all-season port, like a dozen
ports in Finland and many in Russia.

I’ll leave you with this: In relation to the Arctic Gateway
Group, I feel extremely positive that we can handle the issues we
are facing today. They are much smaller than what I would have
said a year ago.

The Chair: Thank you, Mr. Affleck.

Ian Simpson, General Manager, New Brunswick Southern
Railway: Good evening and thank you, Mr. Chair and
honourable senators, for having me tonight.

I have the responsibility for what we refer to as the NBM
Railways. We comprise three short-line railroads, two in
Maine — the Eastern Maine Railway and the Maine Northern
Railway — and the New Brunswick Southern Railway, based in
Saint John. We operate over 800 kilometres of track between the
three railroads.

We are very uniquely positioned. There has already been a
couple of references to both CP and CN. We are the former CP

Si nous découvrons qu’il y a des zones de fonte ou nous
voulons du pergélisol, nous pouvons vérifier le sol n’importe ou
sous la voie ferrée, méme a la mi-aofit, quand il fait une chaleur
de 30 degrés Celsius, et nous trouverons de la glace a deux pieds
de profondeur. Je suis siir qu’il y a des endroits ou ce n’est pas le
cas, car a mesure qu’on va du nord au sud, il y a une transition.

Dans ces régions, il y a des choses toutes simples que nous
pouvons faire pour abaisser le gel et rétablir le pergélisol. C’est
aussi simple que de déblayer la neige qui se trouve dans les
fossés. Lorsque la toundra était a son état vierge, le vent soufflait
et la neige s’accumulait de maniére uniforme partout, mais
maintenant qu’un chemin de fer a été installé et que la neige a
été repoussée, on obtient des bancs de neige profonds de chaque
coté. C’est un excellent isolant qui empéche la chaleur d’étre
libérée du sol.

Ensuite, dans les régions ou nous voulons réduire le pergélisol,
il va falloir un programme de déneigement. Ce n’est pas le froid
qui manque, et il s’agira d’installer des capteurs de température
qui vont pouvoir mesurer exactement ce que nous faisons. En
somme, nous allons réduire le gel a 1’aide du réfrigérateur que
nous offre la nature elle-méme.

Pour ce qui est de I’autre partie concernant la baie d’Hudson et
le port de 1’Arctique, je ne peux pas vous répondre. Je n’occupe
ce poste que depuis un an. Mais j’ai pu déterminer que les
périodes d’expédition a partir de ce port sont les mémes dans
tous les registres que j’ai pu trouver. Mais si la couche de glace
s’amincit, ce qui ne manquera pas de se produire a en croire les
recherches de M. Barber du Manitoba, notre programme de
déglacage aura la tache plus facile pour transformer le port en un
port quatre saisons, a l’instar d’une douzaine de ports en
Finlande et beaucoup d’autres en Russie.

En guise de conclusion pour 1’Arctic Gateway Group, je suis
trés optimiste & 1’égard des problémes auxquels nous sommes
confrontés. Ils sont beaucoup plus petits et faciles a régler que ce
que j’aurais cru il y a un an.

Le président : Merci, monsieur Affleck.

Ian Simpson, directeur général, New Brunswick Southern
Railway : Bonsoir et merci, monsieur le président et honorables
sénateurs, de m’accueillir ce soir.

J’ai la responsabilit¢ de ce que nous appelons les NBM
Railways. Nous comptons trois chemins de fer d’intérét local,
deux dans le Maine — la Eastern Maine Railway et la Maine
Northern Railway — et la New Brunswick Southern Railway,
qui siége a Saint John. Nous exploitons plus de 800 kilométres
de voies ferrées entre les trois chemins de fer.

Nous sommes dans une position unique. Il a déja été question
du CP et du CN. Nous sommes 1’ancien chemin de fer du CP qui
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railroad from Brownville Junction, Maine, into Saint John. J.D.
Irving purchased our railroad back in 1995, and we have been
growing it ever since and expanding our reach.

We interchange with CN in Saint John, and, in fact, for the
past 20 years we have operated the Saint John terminal on their
behalf. It’s quite a unique relationship. And now with CP
purchasing the railroad from Montreal to Brownville Junction,
Maine, we interchange directly with them as well.

We also interchange in the state of Maine with Pan Am
Railways. They are about to be sold to CSX. So even though
we’re a shortline railroad, we interchange and soon will be
interchanging with three direct Class I railways, and I’m not sure
of a single place in North America that has that opportunity. It’s
quite unique for all shippers, because, for example, a shipper
could have product going anywhere in North America to the
same destination, and we could ship three different railcars on all
three of those interchange railways, depending on service,
pricing, reliability, car supply, et cetera.

So it’s been quite advantageous for the shippers in our region.

We also support and interchange directly with the Port of Saint
John. Under the leadership of your now-Senator Quinn — we
miss him in Saint John — there’s been just tremendous growth
and opportunities through Port Saint John. One of the things
that’s helped us, of course, is having these various interchanges.

For the purposes of tonight, I want to also point out that we’re
a shortline railroad, but we invest very heavily. We do
distribution services, meaning truck-to-rail transfers — I'm
going to just take a minute to talk about that — we do
mechanical services; and we do rail services. We’re a shortline,
but we’re very entrepreneurial. We, in fact, do track work for the
Class I railways, like CN and CP. We do our own infrastructure
work. So we get to see a lot of different conditions and situations
that take place in the industry.

From a capital-asset investment standpoint to help reduce
greenhouse gases, something we’ve done is taken on these
locomotives — we call them mothers/daughters; it’s like a slug
unit where a locomotive can actually produce enough electric
power to run another second unit. We call it the “daughter” unit.
They have been quite successful in yard-switching terminal
operations, and we see savings in fuel of up to 60%. That’s very
significant for us as a smaller company, but it also helps the
environment.

relie Brownville Junction, dans le Maine, a Saint John. J.D.
Irving a acheté notre chemin de fer en 1995, et nous ’avons
étendu depuis.

Nous avons un point d’échange avec le CN a Saint John et, en
fait, depuis 20 ans, nous exploitons le terminal de Saint John en
son nom. C’est une relation tout a fait unique. Et maintenant que
CP achéte le chemin de fer de Montréal a Brownville Junction,
dans le Maine, nous échangeons directement avec CP aussi.

Nous échangeons aussi dans 1’Etat du Maine avec Pan Am
Railways, qui est sur le point d’étre vendu a CSX. Donc, méme
si nous sommes un chemin de fer d’intérét local, nous
échangerons et nous le ferons bient6t avec trois chemins de fer
directs de catégorie 1, et je doute fort qu’il y ait un seul autre
endroit en Amérique du Nord qui ait cette possibilité. C’est tout
a fait unique pour tous les expéditeurs, parce que, par exemple,
un expéditeur pourrait envoyer son produit n’importe ou en
Amérique du Nord vers la méme destination, et nous pourrions
expédier trois wagons différents sur les trois chemins de fer de
correspondance, selon le service, le prix, la fiabilité, les wagons
disponibles, etc.

C’est donc trés avantageux pour les expéditeurs de notre
région.

De plus, nous appuyons et échangeons directement avec le
port de Saint John. Sous la direction de 1’actuel sénateur
Quinn — qui nous manque a Saint John —, le port de Saint John
a connu une croissance et des possibilités extraordinaires. L une
des choses qui nous ont aidés, bien siir, ¢’est d’avoir ces divers
échanges.

Aux fins de la discussion de ce soir, je tiens également a
souligner que nous sommes un chemin de fer d’intérét local,
mais nous investissons beaucoup. Nous offrons des services de
distribution intermodale, c’est-a-dire des transferts de camion a
chemin de fer — je vais prendre une minute pour en parler —,
nous offrons des services mécaniques et des services
ferroviaires. Nous sommes un chemin de fer d’intérét local, mais
nous sommes trés entreprenants. En fait, nous effectuons des
travaux d’entretien de la voie pour les chemins de fer de
catégorie 1, dont le CN et le CP. Nous faisons nos propres
travaux d’infrastructure. Nous voyons donc beaucoup de
conditions et de situations différentes dans 1’industrie.

Du point de vue de I’investissement en immobilisations pour
aider a réduire les gaz a effet de serre, nous avons misé sur les
locomotives — que nous appelons méres et filles, c’est-a-dire
qu’une unit¢ de chargement peut produire suffisamment
d’¢électricité pour faire fonctionner une deuxiéme unité. Nous
I’appelons 'unité « fille ». Elles ont connu beaucoup de succes
dans I’exploitation des terminaux de triage, et nous constatons
des économies de carburant pouvant atteindre 60 %. C’est trés
important pour la petite entreprise que nous sommes, mais cela
aide aussi 1’environnement.
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All of our locomotives have APUs — auxiliary power units —
and AESS, or automatic engine start and shutdown technology.
The latest thing we’re getting into is what we call rail movers.
Those are smaller units — much smaller than a locomotive —
but they only burn 20% of the fuel as a locomotive. Those are
very good in unique operations for shippers that have smaller
groups of cars to move. In fact, the shippers can use them
themselves.

So from a capital standpoint on the locomotive side of things,
so to speak, we’re always looking at new technology that’s out
there. Also, saving fuel not only helps us but the climate.

When it comes to infrastructure upgrades, we have taken a
position over the years that we don’t like to just have like-for-
like maintenance programs. By that I mean that if part of our
railroad has 100-pound rail — meaning that every three feet of a
piece of rail weighs 100 pounds, we’ll upgrade it to 115. It’s a
little more money, of course, but it’s much more reliable and
helps us down the road.

Another big thing, especially as the climate’s been changing,
is standard culvert replacement. We never do it like-for-like. In
fact, we don’t always rely anymore on the 1-in-100-year storm
calculations; we often find ourselves now using the 1-in-125 and
sometimes even higher. That’s because we’ve seen the impact it
can have on bridge abutments, piers and water streams changing.

Ironically, if I look in the last 10 to 15 years for any issues
we’ve had — the biggest issues on our infrastructure — I
sometimes point the root cause back to land development,
municipalities or even private woodlot owners, for example. Our
railroad has been there for more than 150 years, so as
development happens around the infrastructure, it’s very
important to look at the downstream impacts. If parts of land
being clear-cut miles and miles upstream, we can see that impact
of all of a sudden ballooning up the riverbeds that then impact
the bridges that have been there for 150 years, as I said.

It’s something we watch very closely, and it’s become one of
our bigger concern areas.

From a growth standpoint in our business, we take a lot of
pride in being small but innovative and creative. A big piece of
our growth is actually truck-to-rail transloads. It could be lumber
coming from Newfoundland, and instead of being trucked all the
way from Newfoundland to somewhere in the United States or
another point in Canada, truckers will truck it to our facilities.
We move everything from lumber, pulp and paper, forestry
products, manufacturing goods, steel, rock ballast and even

Toutes nos locomotives sont équipées de groupes auxiliaires
de puissance et d’une technologie de démarrage et d’arrét
automatiques des moteurs. La toute derniére nouveauté, c’est que
nous utilisons ce que nous appelons des déménageurs
ferroviaires. Ce sont des unités plus petites — beaucoup plus
petites qu’une locomotive —, mais elles ne consomment que
20 % du carburant. Ce sont d’excellentes solutions pour les
expéditeurs qui ont de plus petits groupes de wagons a
transporter. En fait, les expéditeurs peuvent s’en servir eux-
mémes.

Donc, du point de vue du capital, du c6té des locomotives,
pour ainsi dire, nous sommes toujours a la recherche de
nouvelles technologies. De plus, les économies de carburant ne
sont pas seulement bénéfiques pour nous, mais aussi pour
I’environnement.

En ce qui concerne la mise a niveau des infrastructures, nous
visons toujours mieux dans le cadre de nos programmes
d’entretien. Par exemple, si une partie de notre chemin de fer a
des rails de 100 livres — c’est-a-dire que tous les trois pieds
d’un morceau de rail pésent 100 livres —, nous allons les porter
a 115 livres. C’est un peu plus cher, bien sir, mais c’est
beaucoup plus fiable et utile pour I’avenir.

Un autre ¢lément important, surtout compte tenu des
changements climatiques, c’est le remplacement standard des
ponceaux. Nous visons mieux la aussi. En fait, nous ne nous
fions plus tellement au calcul d’une tempéte sur 100 ans; nous
privilégions plutdt le calcul sur 125 ans, voire plus. C’est parce
que nous avons vu les effets que cela peut avoir sur les culées de
pont, les jetées et les cours d’eau.

Ironiquement, quand je songe aux plus gros problémes que
nous avons depuis une dizaine ou quinzaine d’années sur le plan
de T’infrastructure, je dois en attribuer la cause profonde a
I’aménagement des terres, aux municipalités ou méme aux
propriétaires de terrains boisés privés, par exemple. Notre
chemin de fer est 1a depuis plus de 150 ans et, par conséquent, il
est essentiel d’étudier les répercussions en aval chaque fois qu’il
y a des ouvrages de construction autour de I’infrastructure. Si
des parties du terrain sont coupées a blanc a des milles en amont,
on ne tardera pas a voir comment le gonflement soudain du lit
des rivieres ira se répercuter sur les ponts qui sont la depuis
150 ans, comme j’ai dit.

C’est quelque chose que nous surveillons de tres prés, et c’est
devenu I’un de nos principaux sujets de préoccupation.

Du point de vue de la croissance de notre entreprise, nous
sommes tres fiers d’étre petits, mais novateurs et créatifs. Notre
essor est en grande partie attribuable au transport de
marchandises par camion vers le rail. Il peut s’agir de bois
d’ceuvre provenant de Terre-Neuve, et au lieu de le transporter
par camion jusqu’a sa destination finale aux Etats-Unis ou
ailleurs au Canada, les camionneurs le transporteront jusqu’a nos
installations. Nous transportons du bois d’ceuvre, des pates et
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cooking oil coming halfway across the country. Then we
transload it into trucks to get trucked over to french fry plants in
Prince Edward Island, for example.

So there are a lot of unique opportunities, but it helps the rural
shippers of not just Atlantic Canada but Canada in general, who
may not be served by rail, or could be served by one of the Class
I railways that are not being as competitive as the shipper would
like. We will truck it to our facility and again be able to branch it
out to CN, CP or Pan Am, or the future CSX as an option.

Again, it saves greenhouse gas emissions because rail is much
more climate friendly than trucks. It’s harder to get long-haul
truck drivers, so it also gives truckers the ability to be closer to
home. They may be home every night or every second night and
still do the thing they love and stay in the business they are in.

To put it into perspective, last year we transloaded over 14,000
trucks onto railcars. Every time we do that, we’re making that
shipper —

The Chair: Mr. Simpson, I hate to cut you off, but if you
could wrap up your presentation for the benefit of time, there are
a number of senators who want to ask questions.

Mr. Simpson: [ understand. I’ll bring this to a conclusion.

The last point would be intermodal. Again, it goes back to Port
Saint John. We will grow that business from about 15,000
intermodal lifts last year to almost 100,000 containers, and that
could double again next year.

The last point I would make is that if there are opportunities
for funding from the government, the United States does a great
job in terms of having federal and state programs to help the
railway industry and shippers. A lot of them are cost-share or tax
credits and that goes into the infrastructure. I’ll leave it at that.
Thank you very much for your time.

The Chair: Thank you, Mr. Simpson.

Senator Cormier: Mr. Simpson, thank you for your
presentation. I’'m from northern New Brunswick and 1 didn’t
know about the existence of this infrastructure. I’m very proud to
hear about it.

Since we’re doing a study on the adaptability of infrastructure
in terms of the impact of climate change, I want to know what
your main challenges are in terms of your infrastructure. I’'m

papiers, des produits forestiers, des produits manufacturés, de
’acier, du ballast rocheux et méme de I’huile de cuisson venant
de D’autre bout du pays. Ensuite, nous transbordons Iles
marchandises dans des camions pour les transporter jusqu’aux
usines de frites de 1’Tle-du-Prince-Edouard, par exemple.

Il y a donc beaucoup de possibilités, surtout pour les
expéditeurs ruraux du Canada atlantique et du reste du pays, qui
ne sont peut-étre pas servis par chemin de fer, ou qui pourraient
devoir utiliser des compagnies de catégorie 1 qui ne sont pas
aussi économiques que 1’expéditeur le souhaiterait. Nous
transportons les marchandises par camion jusqu'a nos
installations et nous pouvons les raccorder au CN, au CP, a Pan
Am ou a la future CSX.

Encore une fois, cela réduit les émissions de gaz a effet de
serre parce que le transport ferroviaire est beaucoup plus
écologique que le camionnage. Les camionneurs préts a faire de
longs trajets sont plus difficiles a trouver. Notre formule leur
permet de rester plus prés de chez eux. Ils peuvent étre a la
maison tous les soirs ou un soir sur deux et continuer de faire ce
qu’ils aiment et rester dans leur entreprise.

Pour mettre les choses en perspective, 1’an dernier, nous avons
transbordé plus de 14 000 camions sur des wagons. Chaque fois
que nous le faisons, 1I’expéditeur...

Le président : Monsieur Simpson, je suis désolé de vous
interrompre, mais je vous demanderais de conclure pour que nos
sénateurs aient le temps de vous poser des questions.

M. Simpson : Je comprends. Je vais conclure.

Le dernier point concerne I’intermodalité, et il sera donc
question du port de Saint John. Nous sommes passés d’environ
15 000 conteneurs intermodaux ’an dernier a prés de 100 000, et
ce chiffre pourrait encore doubler I’an prochain.

La derniére chose que je voudrais dire, c’est que s’il y a des
possibilités de financement, les Etats-Unis font un excellent
travail et ont des programmes fédéraux et étatiques pour aider
I’industrie  ferroviaire et les expéditeurs, en prévoyant
notamment des crédits d’impdt ou des fonds de
contrepartie consacrés a l’infrastructure. Je vais m’arréter ici.
Merci beaucoup de votre temps.

Le président : Merci, monsieur Simpson.

Le sénateur Cormier : Monsieur Simpson, je vous remercie
de votre exposé. Je viens du Nord du Nouveau-Brunswick et
j’ignorais I’existence de cette infrastructure. Je suis treés fier d’en
entendre parler.

Etant donné que nous faisons une étude sur I’adaptabilité de
I’infrastructure face aux changements climatiques, j’aimerais
savoir quels sont vos principaux défis sur le plan de
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seeing all the tracks there and I'm wondering what are the main
challenges and how you adapt. How do you ensure that your
infrastructure is more resilient? You spoke a bit about that, but [
would like to hear more.

Ms. Healey, my colleague spoke about collaboration with the
government. You signed a protocol, and the new plan from the
government says you’ll have a new protocol starting with
reviews in 2023 and again in 2027. I wonder what the priorities
should be in that protocol; is that the right tool for good
collaboration between the government and your association?

Mr. Simpson: Thank you, Senator Cormier. It’s nice to see a
New Brunswick face.

You can imagine, even though we’re 800 kilometres, we do
cross over from northern Maine into Saint-Léonard, New
Brunswick. Our railroad meanders around the Saint John
riverbanks. The winters are much harsher there than in Saint
John.

From a climate standpoint, we get severe winters up there, so
snow clearing and ice in the Saint John River. A lot of work is
being done right now with the State of Maine helping us with
funding and so on to preserve the riverbanks from being eroded
away and literally taking the railbed with it. CN has the same
problem on the Canadian side of the Saint John River. While that
is happening, a snowstorm could be severe in that part of the
country. In Saint John, we could have a lot of ice and a totally
different climate.

The thing that concerns me the most is when we get the big
rainstorms. When you get the 100- or 150-millimetre rainstorms
in a short period of time, that tends to have the biggest and
toughest impact on rail infrastructure. We saw this with CP and
CN in British Columbia earlier in the year. That’s the thing we
have to protect against to make sure that everything feeding into
the railroad infrastructure is in good shape and can handle the
extreme flooding situation that takes place. The water is going to
find its nearest path and hopefully it doesn’t take out part of your
infrastructure.

Senator Cormier: Thank you. Ms. Healey or Mr. Kolz?

Ms. Healey: In terms of protocol, I think you’re referencing
the GHG offset protocol, right?

Senator Cormier: I'm referring to the Memorandum of
Understanding between Transport Canada and the Railway
Association of Canada for Reducing Locomotive Emissions.
That comes to term in December 2022. Then you have the 2030
Emissions Reduction Plan. The government says it will review

I’infrastructure et comment vous vous adaptez. Comment vous
assurez-vous que votre infrastructure est plus résiliente? Vous en
avez parlé un peu, mais j’aimerais en entendre davantage.

Maitre Healey, mon collégue a parlé de collaboration avec le
gouvernement. On a signé un protocole, et le nouveau plan du
gouvernement prévoit qu’il y aura un nouveau protocole qui
commencera par des examens en 2023 et ensuite en 2027. Je me
demande quelles devraient étre les priorités de ce protocole; est-
ce l’outil idéal pour une bonne collaboration entre Ile
gouvernement et votre association?

M. Simpson : Merci, sénateur Cormier. Heureux de voir un
visage du Nouveau-Brunswick.

Vous pouvez imaginer que, méme si nous ne parcourons que
800 kilomeétres, nous passons du Nord du Maine a Saint-
Léonard, au Nouveau-Brunswick. Notre chemin de fer longe les
berges du fleuve Saint-Jean. Les hivers y sont beaucoup plus
rigoureux qu’a Saint John.

Du point de vue du climat, nous avons des hivers rigoureux la-
bas, donc du déneigement et de la glace dans le fleuve Saint-
Jean. Beaucoup de travail se fait actuellement grace a 1’aide
financiére de I’Etat du Maine, afin d’empécher I’érosion des
berges, qui emporterait I’assiette des rails en passant. Le CN a le
méme probléme du coté canadien du fleuve. Pendant ce temps,
on pourrait avoir une grosse tempéte de neige dans cette
partie du pays, alors qu’a Saint John, il pourrait y avoir beaucoup
de verglas et un climat totalement différent.

Ce qui me préoccupe le plus, ce sont les grosses précipitations.
Malgré leur courte durée, ce sont surtout les pluies torrentielles
de 100 ou 150 millimétres qui touchent 1’infrastructure
ferroviaire le plus durement. Nous 1’avons vu avec le CP et le
CN en Colombie-Britannique plus tot cette année. C’est ce
contre quoi nous devons nous protéger pour nous assurer que
tout ce qui alimente 1’infrastructure ferroviaire est en bon état et
peut faire face aux inondations extrémes qui se produisent. L’eau
va trouver son exutoire le plus proche et on ne peut qu’espérer
qu’elle n’emportera pas un morceau d’infrastructure au passage.

Le sénateur Cormier : Merci. Maitre Healey ou monsieur
Kolz?

Me Healey : En ce qui concerne le protocole, je pense que
vous faites allusion au protocole sur les gaz a effet de serre,
n’est-ce pas?

Le sénateur Cormier : Je parle du protocole d’entente entre
Transports Canada et 1’Association des chemins de fer du
Canada pour la réduction des émissions des locomotives. Cette
entente prendra fin en décembre 2022. 11 y a ensuite le Plan de
réduction des émissions pour 2030. Le gouvernement dit qu’il
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the plan’s progress between 2023 and 2027. I’m wondering what
your priorities are and if they match the government’s objectives.
Are you on the same page with the government on this?

Ms. Healey: As an industry, given our strong environmental
record, we strongly encourage the modal shift for both
transportation of goods and people, so to shift from trucking to
rail and from cars to commuter services. This is one thing we’re
focusing on and this is the message we convey to various
stakeholders. As an example, if we shifted to rail only 10% of
what is currently transported by trucks, we would save more than
four megatonnes of GHGs.

As mentioned earlier, even though rail accounts for a small
fraction of the GHG emissions of the transportation sector, our
members invested a lot over the years in technology innovation
to decarbonize rail with hydrogen fuel cell locomotives, for
example, and higher renewable fuel blend rates.

We realize that these technologies are not always
commercially viable, so the RAC recommends that the federal
government create a robust funding program to support research,
development and deployment of low-carbon to net-zero
technology in the Canadian rail sector. We just issued a white
paper on the subject that we would be pleased to share with you.

Along the same line of thought, even though we’re a green
solution and our infrastructure is now more than ever exposed to
disruptions caused by natural disasters, we also recommend that
more funding programs be available to support rail
infrastructure. The National Trade Corridors Fund is a great
example. Dedicated funding programs to short-line railways, as
mentioned by our colleagues, are also needed, like what is being
done in the U.S.

Senator Cormier: Thank you.

Senator Sorensen: Ms. Healey has done a good job
of answering my question. I’1l just take it down to a finer point.

Certainly, the GHG reduction in the last 30 years is
impressive — 44.6% since 1990. I was going to ask you to
comment on current research and efforts to continue to move that
forward. You have already made reference to a couple of those.
If you have anything to add, that would be great.

examinera les progrés du plan entre 2023 et 2027. Je me
demande quelles sont vos priorités et si elles correspondent aux
objectifs du gouvernement. Etes-vous sur la méme longueur
d’onde?

Me Healey : Comme industrie et compte tenu de notre solide
bilan environnemental, nous encourageons fortement le
changement modal pour le transport des marchandises et des
personnes, c’est-a-dire le passage du camionnage au chemin de
fer et des voitures aux services de banlieue. C’est le message que
nous transmettons aux divers intervenants, et nous insistons la-
dessus. A titre d’exemple, si nous ne passions que 10 % des
marchandises actuellement transportées par camion au transport
ferroviaire, nous parlerions de plus de quatre mégatonnes
d’émissions en moins.

Comme je 1’ai mentionné plus to6t, méme si le transport
ferroviaire ne représente qu’une petite fraction des émissions du
secteur des transports, nos membres ont beaucoup investi au fil
des ans dans I’innovation technologique pour décarboniser le
transport ferroviaire au moyen de locomotives fonctionnant aux
piles a hydrogéne, par exemple, et de mélanges a des taux plus
¢élevés de carburant renouvelable.

Nous sommes conscients que ces technologies ne sont pas
toujours commercialement viables. L’Association des chemins
de fer du Canada recommande donc que le gouvernement fédéral
crée un solide programme de financement pour appuyer la
recherche, le développement et le déploiement de technologies a
faibles émissions de carbone pour atteindre la carboneutralité
dans le secteur ferroviaire canadien. Nous venons de publier un
livre blanc sur le sujet que nous serions heureux de vous faire
parvenir.

Dans le méme ordre d’idées, méme si nous sommes une
solution verte et que notre infrastructure est maintenant plus que
jamais exposée aux perturbations causées par des catastrophes
naturelles, nous recommandons également qu’il y ait davantage
de programmes de financement pour soutenir 1’infrastructure
ferroviaire. Le Fonds national des corridors commerciaux en est
un excellent exemple. Des programmes de financement réservés
aux chemins de fer d’intérét local, comme 1’ont mentionné nos
collégues, sont également nécessaires, a I’instar de ce qui se fait
aux Etats-Unis.

Le sénateur Cormier : Merci.

La sénatrice Sorensen : Me Healey a bien répondu a ma
question. Je vais juste préciser un peu.

Certes, la réduction des gaz a effet de serre a été
impressionnante ces 30 derniéres années, 44,6 % depuis 1990.
J’allais vous demander de commenter la recherche actuelle et les
efforts déployés pour faire avancer le dossier. Vous en avez déja

touché un mot, mais si vous avez quelque chose a ajouter, ce
serait formidable.
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I’m also interested to know whether a specific goal is set for
future years that you’re working towards. Perhaps even more
specifically, if you look at your levels in 2005, do you anticipate
reducing that by 40% by 2030, which is sort of a high-level goal
of GHG emissions overall in the country?

Ms. Healey: The reduction of GHG emissions is a continuous
effort. Just in terms of the environment, the RAC and its
environment committee have been active lately. There are seven
initiatives going on at the moment in which we are active
participants, some of which include renewable fuels research,
Advanced Biofuels Canada, environment management systems,
glyphosate monitoring et cetera. For the sake of time, I won’t go
into details here.

What we’re trying to do is meet with all levels of governments
and keep presenting ourselves as an ally. We’re here, as we
mentioned earlier, to help with a modal shift. We represent only
3.5% of total GHG emissions for the transportation sector. We
are here to help governments meet their own targets. We present
ourselves as an ally in the reduction of GHG emissions.

Senator Sorensen: Thank you.

Senator Simons: I wanted to ask about how we get to the
point where we are doing solid risk management on our main
line railways.

Like many Albertans, I was shocked when the Port of
Vancouver and the city of Vancouver were completely cut off
both from road and rail. The idea that such an important
economic corridor could be completely shut down shattered a lot
of people’s complacency.

My question is for the Railway Association of Canada: What
kind of work is being done to do cutting edge risk assessment to
know where the vulnerabilities in our main lines are? How can
we protect them from similar disasters?

Mr. Kolz: Thank you for the question. Frankly, what we saw
in response to the disasters in B.C. and the speediness of the
response are testaments to the extreme weather plans the
railways have developed and continue to develop. There were a
lot of lessons learned from what happened last fall, but there is
also pride taken in the fact that those lines were re-established in
just over a week when there were predictions that it could take
months.

J’aimerais aussi savoir si un objectif précis est fixé pour les
années a venir. Plus précisément, si vous examinez vos niveaux
en 2005, prévoyez-vous réduire ces émissions de 40 % d’ici
2030, ce qui est un objectif plutot ambitieux pour les émissions
de gaz a effet de serre dans ’ensemble du pays?

Me Healey : La réduction des émissions est un effort continu.
L’association et son comité de I’environnement ont été trés actifs
derniérement. A I’heure actuelle, nous participons activement a
sept initiatives, dont la recherche sur les carburants
renouvelables, Biocarburants avancés Canada, les systémes de
gestion de 1’environnement, la surveillance du glyphosate, etc.
Faute de temps, je n’entrerai pas dans les détails.

Nous essayons de rencontrer tous les ordres de gouvernement
et de nous présenter comme un allié. Comme nous l’avons
mentionné plus tot, nous sommes ici pour vous aider avec un
changement modal. Nous ne représentons que 3,5 % des
émissions totales de gaz a effet de serre du secteur des transports.
Nous sommes ici pour aider les gouvernements a atteindre leurs
propres objectifs. Nous nous présentons comme un allié envers
la réduction des émissions.

La sénatrice Sorensen : Je vous remercie.

La sénatrice Simons : Je voulais vous demander ce qu’il faut
faire pour en arriver a une gestion rigoureuse des risques sur nos
principales lignes de chemin de fer.

A Pinstar de nombreux Albertains, j’ai été renversée de voir
que le port et la ville de Vancouver ont été complétement coupés
des voies de transport routier et ferroviaire. L’idée qu’un
corridor économique de cette importance puisse étre
complétement bloqué a ébranlé les certitudes de beaucoup de
gens.

Ma question s’adresse a 1’Association des chemins de fer du
Canada. Quelles mesures prenez-vous pour faire une évaluation
pointue des risques pour savoir ou se trouvent les vulnérabilités
sur nos principales lignes ferroviaires? Que pouvons-nous faire
pour les protéger de catastrophes semblables?

M. Kolz : Je vous remercie de me poser cette question. En
toute franchise, je dirais que les interventions menées en
Colombie-Britannique lors des catastrophes et la rapidité des
interventions démontrent 1’utilité des plans d’intervention en cas
d’événements météorologiques extrémes que les chemins de fer
ont mis en place et qu’ils continueront a établir. Nous avons tiré
de grandes lecons des événements de I’automne dernier, mais
nous sommes ¢galement fiers d’avoir pu rétablir ces lignes en un
peu plus d’une semaine, alors qu’on nous prédisait que cela
pourrait prendre des mois.
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Senator Simons: That is impressive. My question is: What
are we doing to make sure we don’t need extreme weather plans?
What are we doing to weatherproof those lines so we don’t have
those disruptions?

Mr. Kolz: To be honest, I’'m not sure you can make them
completely weatherproof. I think the best you can hope for is to
mitigate the risk by having a plan, to be able to respond quickly
and to ensure that there is cooperation among different levels of
government and first responders by keeping that dialogue open
and not working in silos.

A lot of the weather we have seen in the last number of
months and years could never have been predicted, so you can’t
necessarily be ready for something you don’t know is going to
happen, but whether it’s fires, floods, washouts, et cetera, these
railways are working day and night to ensure they are ready for
these events. Whether it’s the transportation of dangerous goods
or non-weather-related disruptions, there is a plan for every plan.
Again, last fall, it was executed quite well, but it is a
collaborative effort. The railways take a lot of responsibility for
maintaining their tracks and ensuring plans are in place. It’s not
done in isolation.

Innovation, making sure that regulations are suitable to be able
to respond quickly and reducing red tape — these are things you
have heard about from other sectors of the transport industry as
well, but railways, particularly throughout the pandemic, have
kept their heads down and gone about their business. In
February of 2020, we were dealing with rail blockades, and by
mid-March 2020, we were dealing with COVID. There wasn’t
even an assurance that railways would be able to continue to
transport goods and people between provinces or internationally
to the U.S.

Thankfully, they have been able to persevere through all of
those things. I’'m not sure there would ever have been a plan in
place for a global pandemic, for instance, when it came to
maintaining the viability of the supply chain. Our railways are
nothing if not nimble. They invest a whole lot of money and
effort into innovation. They count on the cooperation of and the
collaboration with various levels of government and other
stakeholders, and the RAC tries to make those partnerships
happen.

Ms. Healey: If I may add to that, a railway is part of a
transportation network. A good example of that collaboration is
our involvement with plenty of other key players within the

La sénatrice Simons : C’est impressionnant. Je vous
demande maintenant ce que nous faisons pour faire en sorte que
nous n’ayons plus besoin de plans d’intervention d’urgence. Que
faisons-nous pour protéger les lignes ferroviaires contre des
événements météorologiques extrémes afin que nous puissions
éviter ce genre de perturbations?

M. Kolz : Pour étre honnéte, je ne suis pas certain qu’il soit
possible de les mettre complétement a 1’abri des intempéries. Le
mieux que nous puissions faire, c’est d’atténuer les risques en
nous dotant d’un plan, en nous donnant les moyens de réagir
rapidement et en veillant & ce que les divers ordres de
gouvernement et les premiers intervenants travaillent en
collaboration. Pour cela, nous devons maintenir le dialogue et
éviter de travailler en silos.

Il aurait été impossible de prédire la plupart des événements
météorologiques que nous avons connus ces derniers mois et ces
derniéres années. 11 est forcément difficile d’étre préts a affronter
une catastrophe que nous n’avions pas prévue; les compagnies
ferroviaires travaillent sans reldche pour se préparer a ce type
d’événements, qu’il s’agisse d’incendies, d’inondations ou de
glissements de terrain. Que ce soit pour le transport de
marchandises dangereuses ou pour les perturbations non liées
aux conditions météorologiques, il y a un plan pour toutes les
situations. L’automne dernier, notre plan a bien fonctionné, mais,
comme je I’ai dit, cela exige une collaboration. Les chemins de
fer assument une grande responsabilité en maintenant leurs voies
en bon état et en s’assurant que des plans sont en place. Ce
travail ne se fait pas en vase clos.

L’innovation, 1’application de réglements adaptés permettant
d’intervenir rapidement et la réduction des formalités
administratives sont autant de moyens évoqués par d’autres
secteurs de I’industrie des transports, mais les chemins de fer ont
continué d’aller de 1’avant, en particulier pendant la pandémie.
En février 2020, nous étions aux prises avec les barrages
ferroviaires et a la mi-mars, avec la COVID. Nous n’avions
méme pas D’assurance que les chemins de fer pourraient
continuer a acheminer des marchandises et des personnes d’une
province a I’autre ni vers les Etats-Unis.

Heureusement, ils ont réussi a passer au travers toutes les
embiiches. Méme si nous avions eu un plan pour faire face a une
pandémie mondiale, je ne suis pas certain que nous aurions pu
maintenir la viabilit¢é de la chaine d’approvisionnement. Nos
sociétés ferroviaires doivent absolument étre agiles. Elles
investissent beaucoup d’argent et d’efforts dans I’innovation.
Elles comptent sur la coopération et la collaboration des divers
paliers de gouvernement et d’autres intervenants. L’Association
des chemins de fer du Canada s’efforce justement de créer ces
partenariats.

Me Healey : Si vous le permettez, j’ajouterais qu’un chemin
de fer est un maillon du réseau de transport, comme le démontre
notre collaboration avec de nombreux autres intervenants au sein
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supply chain. The service contingency plan initiative hosted by
Transport Canada gathers together supply chain stakeholders
with the objective to work together to come up with an all-
industry supply chain emergency response plan, and this is under
way as we speak.

Senator Simons: My frustration remains that it’s all about the
response after the fact and not about the risk assessment
necessary to mitigate beforehand.

Mr. Kolz: Certainly, when it comes to mitigating the weather
and the climate change issue in particular, I do think that the
railways are leading that charge. The fact is that we are best in
class for emissions and that we’re looking at alternative fuel
sources such as electrification. You have no doubt heard about
the high frequency rail project that VIA is working on, which
will also free up the supply chain by having dedicated track.
These are both short-term concerns and long-term plans. It
shows that they are not just reactive. They are being proactive,
but they are trying to be strategic in their approach as well.

Senator Klyne: Like my colleague before me, Senator
Simons, I am going to try another approach to get you to open up
the playbook on business continuity and plans. I have two
questions for the representatives from the Railway Association
of Canada and the New Brunswick Southern Railway if
Mr. Simpson would like to comment.

Climate change and natural catastrophes have certainly tested
business resilience and pushed supply chains to the breaking
point. Railroads and truck-to-rail cars are the lifelines for many
businesses getting their goods to market. A recent strike
demonstrated the importance of railroads to Canada’s economy
and to Canadians wanting to avoid disruptions to this critical
infrastructure.

Now, I have to assume that railroads, like other businesses,
have adopted new technologies in their railway operations to
keep things running at track speed. My first question is about
disruptions. What measures are taken to avoid a crippling
cyberattack or cyber incident? What measures are being taken to
ensure business continuity during critical blackouts or failures,
including power disruptions or disruptions due to aging bridges,
dams and rail tracks?

My second question is: What can the federal government do to
better support Canada’s railway system in light of the fact that
significant climate events are projected to become more common
in the decades to come?

de la chaine d’approvisionnement. L’initiative de planification
d’urgence du maintien des services lancée par Transports Canada
a mobilisé des acteurs de la chaine d’approvisionnement qui ont
travaillé ensemble pour établir un plan d’intervention d’urgence
pansectoriel. Le travail se poursuit actuellement.

La sénatrice Simons : Ce qui me dérange, c’est qu’on ne
parle que des interventions aprés coup au lieu de parler de
’évaluation nécessaire des risques visant justement a les atténuer
a I’avance.

M. Kolz : De toute évidence, les sociétés ferroviaires ménent
la charge en matiére d’atténuation des risques liés aux conditions
météorologiques et aux changements climatiques. Nous sommes
des premiers de classe au chapitre de la réduction des émissions
et nous cherchons des sources de carburant de remplacement,
comme |’¢lectrification. Vous avez sans doute entendu parler du
projet de train a grande fréquence sur lequel travaille VIA, qui
permettra de débloquer la chaine d’approvisionnement en
réservant une voie a cette fin. Ce sont la des préoccupations a
court terme et des projets a long terme. Cela démontre que les
chemins de fer ne sont pas seulement réactifs. Ils sont proactifs,
tout en essayant d’adopter une approche stratégique.

Le sénateur Klyne : A I’instar de ma collégue, la sénatrice
Simons, je vais tenter une nouvelle approche pour vous amener a
parler de votre plan de match concernant la continuité des
activités et de vos plans a cet égard. J’ai deux questions pour les
représentants de 1’Association des chemins de fer du Canada et
aussi pour le New Brunswick Southern Railway, si M. Simpson
souhaite faire un commentaire.

Les changements climatiques et les catastrophes naturelles ont
certes mis a rude épreuve la résilience des entreprises et poussé
les chaines d’approvisionnement au point de rupture. Les
chemins de fer et le transport rail-route sont essentiels pour
I’acheminement des produits de nombreuses entreprises vers les
marchés. Une gréve récente a fait ressortir ’importance des
chemins de fer pour I’économie canadienne et pour les
Canadiens qui souhaitent éviter les perturbations de cette
infrastructure essentielle.

Je suppose que les sociétés ferroviaires, comme d’autres
entreprises, ont adopté de nouvelles technologies pour maintenir
le rythme de leurs opérations. Ma premiére question concerne les
perturbations. Quelles mesures sont prises pour ¢éviter une
cyberattaque ou un événement du genre qui risque de paralyser
les opérations? Quelles mesures sont prises pour garantir la
continuité des services en cas de pannes ou d’autres défaillances,
par exemple des pannes de courant ou des perturbations causées
par la détérioration de ponts, de barrages et de voies ferrées?

Ma deuxiéme question est celle-ci que peut faire le
gouvernement fédéral pour mieux soutenir le réseau ferroviaire
du Canada, compte tenu de I’augmentation probable de la
fréquence d’événements climatiques graves au cours des années
a venir?
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Ms. Healey: In terms of cybersecurity, the industry’s security
committee and the Canadian Centre for Cyber Security have
identified rail as being vulnerable to cyberattacks, especially
given that it is a critical infrastructure. In addition to what is
already being done at the railway level, a subcommittee of
railway representatives and experts has been created, and we’re
taking that seriously.

When it comes to telecommunications or spectrum
infrastructure, we indeed realize that more frequent occurrences
of extreme weather events, such as ice storms or floods, are
causing interruptions to communications infrastructure, resulting
in outages and disruptions, ultimately, to the movement of
goods. During an emergency, communications infrastructure is
needed for emergency services to respond and for transportation
committees to continue to operate. Keeping that in mind,
railways have developed business resumption plans to address
outages that would affect the core of their networks. These are
typically exercised twice a year, and individual outages are
handled on a case-by-case basis.

It is worth noting that there is much redundancy in the
network. By that we mean overlapping coverage from radio
bases and alternate routes for fibre in the event of a fibre cut.
That minimizes the impact of any single outage having a major
impact on the network.

Mr. Kolz: I would also add that in our pre-budget submission
that was submitted several months ago in anticipation of the
budget that will be announced tomorrow, the number one
recommendation that we made on behalf of our members was
boosting federal rail safety infrastructure spending, whether
that’s through the Rail Safety Improvement Program or the
National Trade Corridors Fund that Caroline alluded to earlier.

Most of what railways are looking for — particularly
shortlines, I may add — is funding that will allow them to
develop projects that they wouldn’t otherwise be able to afford.
You mentioned bridges, for instance, and storage facilities.

Generally speaking, railways do an excellent job of
maintaining their track and their infrastructure, but the ability to
expand, improve or enhance, particularly among our smaller
members, is often challenged by a lack of infrastructure funding.
It’s not even necessarily a matter of the government increasing
the amount of funding. It’s ensuring that the shortlines have
access to the funding that has been earmarked.

There are big projects that our Class I railways and VIA would
be interested in pursuing, but there are perhaps smaller projects

Me Healey : En ce qui concerne la cybersécurité, le comité de
la sécurit¢ de Il’industrie et le Centre canadien pour Ila
cybersécurité ont constaté que le transport ferroviaire est
vulnérable aux cyberattaques, d’autant plus qu’il s’agit d’une
infrastructure essentielle. En plus des mesures prises au niveau
des chemins de fer, nous avons mis sur pied un sous-comité de
représentants du secteur et d’experts. Nous prenons cette menace
au sérieux.

Quant aux télécommunications ou a I’infrastructure du spectre,
nous constatons que les événements météorologiques extrémes,
qu’il s’agisse de tempétes de verglas ou d’inondations,
perturbent 1’infrastructure de communication. Il en résulte des
pannes et des perturbations qui entravent la circulation des
marchandises. Dans les situations d’urgence, il est nécessaire
d’avoir une infrastructure de communication pour que les
services d’urgence puissent intervenir et que les comités des
transports puissent continuer de fonctionner. Dans cette optique,
les chemins de fer ont établi des plans de reprise des activités en
cas de pannes susceptibles de frapper leurs réseaux en plein
cceur. Ces plans sont généralement mis & 1’essai deux fois par
année, et chaque panne est traitée au cas pas cas.

Il convient de souligner qu’il y a beaucoup de redondance
dans le réseau. Cela veut dire qu’il y a chevauchement de la
couverture des bases radio ainsi que des voies détournées de
transmission de la fibre en cas de panne. Cela minimise I’impact
que pourrait avoir une panne sur le réseau.

M. Kolz : J’ajouterais que dans le mémoire prébudgétaire que
nous avons présenté il y a plusieurs mois en prévision du budget
qui sera annoncé demain, la premiére recommandation que nous
avons formulée au nom de nos membres consiste a accroitre les
dépenses fédérales dans I’infrastructure de sécurité, que ce soit
dans le cadre du Programme d’amélioration de la sécurité
ferroviaire ou du Fonds national des corridors nationaux dont a
parlé Me Haley tout a I’heure.

Ce que les chemins de fer souhaitent avant tout — et
j’ajouterais surtout les chemins de fer d’intérét local —, c’est un
financement qui leur permettrait d’entreprendre des projets qu’ils
n’auraient pas les moyens de réaliser autrement. Par exemple,
vous avez mentionné les ponts et les installations d’entreposage.

En général, les chemins de fer entretiennent trés bien leurs
voies et leur infrastructure, mais ils n’ont souvent pas la capacité
de lancer des projets d’agrandissement ou d’amélioration & cause
du manque de financement consacré a l’infrastructure. C’est
surtout le cas des petits chemins de fer. Le but n’est pas tant de
demander au gouvernement d’augmenter le financement, mais
simplement de faire en sorte que les chemins de fer secondaires
aient acces a une partie de ces fonds.

Nos chemins de fer de catégorie I et VIA souhaitent mettre en
chantier de gros projets, mais nos chemins de fer d’intérét local
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that are equally important that our shortlines are looking to
pursue, and they need access to those funds as well.

Mr. Simpson: It’s an excellent question. Even though we’re a
shortline, we’re fortunate to be owned by J.D. Irving, and as a
railroad, we get to adapt and be part of some of the learning as a
larger organization.

Last year, we had a number of internal and organization-wide
business continuity plan mock-ups that we did. We all had to put
a plan together on how we would operate in a world where a
cyberattack hit either the railroad or one of the J.D. Irving
companies or the whole organization. How would we operate?
How would we communicate with customers? How would we
keep the lights on and keep running the business?

We now do those twice a year. They get more and more
challenging because the set of circumstances thrown at us
becomes more and more difficult, but it’s a great way to practise.

Last year, we did a mock disaster. Within our organization, the
railroad was the first “guinea pig.” Unbeknownst to us, there was
a situation that happened that was quite severe. We got the call,
and we had to adapt to it. It really set us up on how we would
run the business in the event of some catastrophic event taking
place.

All of these things are doable, and they are very important. It
doesn’t matter about the size of your operation. It’s ways to
mitigate future risk.

Another thing we do is to be less reactive and more proactive.
I think all the railways do that. We learn from every event.

When we know there is a storm or a weather system coming,
we’re out days in advance preparing. It’s all hands on deck as
we’re going through it, and then there is a post-op afterwards to
find out where we were vulnerable. Where did we get lucky?
Where were we exposed? And we build that into our program the
next time.

Dealing with disruption and car supply, those are all great
questions. This year in particular, especially in the boxcar market
and the centrebeam market, all of a sudden goods got hung up
and shippers couldn’t get access to railcars.

voudraient également mettre en ceuvre des projets de moindre
envergure, mais tout aussi importants. Pour cela, ils ont besoin
d’avoir acces a ces fonds.

M. Simpson : C’est une excellente question. Nous exploitons
un chemin de fer d’intérét local, mais nous avons la chance qu’il
appartienne a J.D. Irving. En tant que société ferroviaire, nous
pouvons ainsi nous adapter et faire notre apprentissage au méme
titre qu’une grande société.

L’an dernier, nous avons mis au point plusieurs modéles de
plan de continuité des activités, tant a I’interne qu’a 1’échelle de
I’organisation. Nous avons tous di élaborer un plan d’urgence
dans 1’éventualité ou notre chemin de fer, une autre entreprise de
J.D. Irving ou I’ensemble de 1’organisation était la cible d’une
cyberattaque. Le cas échant, comment fonctionnerions-nous?
Comment communiquerions-nous avec nos clients? Comment
pourrions-nous poursuivre nos activités et faire fonctionner
I’entreprise?

Nous faisons ces exercices deux fois par année. Cela devient
de plus en plus difficile parce que les scénarios qu’on nous
propose sont de plus en plus complexes. Par contre, c’est un
excellent entrainement.

L’an dernier, nous avons fait une simulation de catastrophe.
Au sein de notre organisation, le chemin de fer a été le premier
« cobaye ». A notre insu, un grave probléme s’est produit. Dés
que nous en avons été informés, nous avons dii nous adapter.
Cela nous a vraiment donné une idée de ce que nous ferions pour
poursuivre nos activités si jamais une catastrophe se produisait.

Toutes ces mesures sont réalisables et elles sont treés
importantes, peu importe la taille de I’entreprise. Ce sont des
moyens d’atténuer les éventuels risques.

Nous nous efforcons également d’étre moins réactifs et plus
proactifs. Je pense que tous les chemins de fer font cela. Nous
tirons des legons de chaque événement.

Lorsque T’arrivée d’une tempéte ou d’un systéme
météorologique est annoncée, nous nous préparons des jours a
I’avance. Tout le monde participe tout au long de 1’événement et
a la fin, nous faisons un bilan pour savoir quelles étaient nos
vulnérabilités. Ou avons-nous eu simplement de la chance? Ou
avons-nous été exposés au risque? Nous intégrons tout cela a
notre plan pour la prochaine fois.

Concernant les perturbations et [’approvisionnement en
wagons, ce sont d’excellentes questions. Cette année, en
particulier sur les marchés des wagons couverts et des longrines,
les marchandises ont été soudainement bloquées et les
expéditeurs ne pouvaient pas obtenir de wagons.
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We have taken a proactive approach over the years, and we
don’t rely on the other railroads and the Class I railroads to
supply those. We have huge fleets ourselves.

Finally, when I talked about having access to CN, CP and
CSX, we leverage them all. It’s very important that, if something
happens or if one of those rail suppliers aren’t performing the
way the shippers would like, we have another way to move our
goods.

Senator Quinn: Thank you to the witnesses. Those were very
informative presentations.

There is no question that railways play an important role in
our transportation system, not only in Canada but throughout
North America. I think Mr. Simpson outlined the thousands of
jobs that are generated because of the railway, the impact on our
economy and our gross domestic product.

This committee is looking at critical infrastructure and climate
change, but I want to pursue what Senator Simons and Senator
Klyne were getting at.

In my case, I guess the cat is out of the bag. I used to run a
port. Ports are key to the movement of goods in and out of North
America, but the railways are the web, if you will, that criss-
crosses Canada, North America and now down into Mexico.

How is it that we can look at that web so that when something
does happen, what work is done in advance? What predictive
analysis can take place? What are the weather patterns? We
know we have rising sea levels. We know we have heavier
weather events in various areas of the country. It seems to get
more and more dramatic in certain areas.

I’'m wondering if a predictive analysis would come back to the
theme of cooperative operations that would allow pre-planning,
if you will, that a cargo that can’t get to Vancouver can head east
and get to Montreal, for example. I'm wondering if in
Mr. Simpson’s case, where we happen to connect as a country
with three Class I North American railways, that whole idea of
resiliency has to be based not on business resumption planning
but emergency preparedness planning. That is my colleague’s
point.

I am wondering if each of you would comment on that, and
then I have a short second question.

Mr. Simpson: Thank you, Senator Quinn. I would be happy
to start it off.

Depuis quelques années, nous sommes de plus en plus
proactifs et nous n’attendons plus que les autres chemins de fer,
notamment ceux de catégorie I, nous fournissent le matériel.
Nous avons constitu¢ d’énormes flottes de wagons.

Enfin, au sujet de 1’accés a I’infrastructure du CN, du PC et du
CSX, nous tirons parti de toutes ces compagnies. Si pour un
probléme quelconque ou si I’un des fournisseurs ferroviaires ne
répond pas aux attentes des expéditeurs, il est trés important que
nous ayons une solution de rechange pour acheminer nos
marchandises.

Le sénateur Quinn : Je remercic nos témoins de leurs
exposés fort intéressants.

Il ne fait aucun doute que les chemins de fer jouent un réle
important dans notre systéme de transport, non seulement au
Canada, mais partout en Amérique du Nord. Je pense que c’est
M. Simpson qui a parlé des milliers d’emplois qui sont créés
grace aux chemins de fer ainsi que des retombées pour notre
économie et notre produit intérieur brut.

Notre ¢tude porte sur [’infrastructure essentielle et les
changements climatiques, mais j’aimerais revenir sur les points
soulevés par la sénatrice Simons et le sénateur Klyne.

Je pense que tout le monde sait que j’ai déja dirigé un port.
Les ports sont essentiels a la circulation des marchandises a
destination et en provenance de I’Amérique du Nord, mais les
chemins de fer constituent la toile, si je peux m’exprimer ainsi,
qui sillonne le Canada et les Etats-Unis, jusqu’au Mexique.

Que devons-nous faire pour que cette toile puisse étre préte a
affronter un éventuel incident? Est-il possible de faire une
analyse prédictive? Quelles sont les tendances météorologiques?
Nous savons que le niveau de la mer est en hausse. Nous savons
que les phénoménes météorologiques sont plus violents dans
diverses régions du pays. Ils semblent devenir de plus en plus
catastrophiques dans certaines régions.

Est-ce qu’une analyse prédictive ne nous ferait pas revenir au
théme des opérations coopératives, ce qui nous permettrait de
mieux planifier; par exemple, si un cargo ne peut se rendre a
Vancouver, il pourrait mettre le cap vers 1’est en direction de
Montréal. Dans I’exemple que nous a donné M. Simpson, en tant
que pays connecté a trois chemins de fer nord-américains de
catégorie 1, est-ce que cette idée de résilience doit étre basée non
pas sur la planification de la reprise des activités, mais plutdt sur
la planification de notre état de préparation aux urgences. C’est
la question que mon collégue a soulevée.

J’aimerais que chacun d’entre vous nous donne son avis a cet
égard. Je poserai ensuite une bréve question.

M. Simpson : Je vous remercie, sénateur Quinn. Je serais
heureux de commencer.
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The predictive analysis is very important. Don’t just have an
event and get through it. We really need to keep learning from
each other, and maybe collectively. Maybe what you’re hitting
on there is we as an industry should lean on each other more.

What were the events of last year? What were the events of the
past decade? How did we get through that? I’ll let my colleagues
at the Railway Association of Canada answer, because that could
be a great opportunity that we could leverage among ourselves.
We tend to keep things in-house as a lot of industries do, and that
could be one big opportunity.

Having alternate routes is critical. Not everyone is as fortunate
as we are from a geographic standpoint, but we do need to have
contingency plans so that if something happens, the goods can
keep flowing and customers can keep getting looked after.

The last thing that we’re exploring right now is the use of
LiDAR and being able to see a colleague from northern
Manitoba talking about the ice being two feet deep and things
like that. There is a lot we can learn from LiDAR technology and
flyovers, not just of our railbed but also the terrain around it.
That gives us some clues on where infrastructure is vulnerable.
Those are all some things that we’re chasing.

Mr. Kolz: To pick up on that, I would say that one of the
things that people may or may not be aware of when it comes to
the railways in Canada is just how much they cooperate and
collaborate with one another, and also with governmental
organizations like the National Research Council and universities
across the country. There are partnerships that exist and perhaps
we need to do a better job of highlighting or sharing with the
general public. Railways do take responsibility for their
networks, but they can’t do it all on their own.

We have seen made-in-Canada innovations that are now being
adopted in other parts of the world, whether it’s cold wheel
technology, or the ability to operate in extreme conditions on
both sides of the temperature ledger, or extreme heat or frigid
cold weather. There is a lot of collaboration going on.

Frankly, to the untrained eye, a lot of people would say that
the rail industry is an old-fashioned industry. We think back to
the days of the Last Spike or something like that.

L’analyse prédictive est trés importante. Il ne faut pas attendre
que I’événement se produise pour prendre des mesures. Nous
avons vraiment besoin de continuer a apprendre les uns des
autres et de travailler collectivement. Ce que vous voulez dire,
c’est sans doute que les différents acteurs de 1’industrie doivent

pouvoir s’appuyer davantage les uns sur les autres.

Quels événements avons-nous affrontés 1’an dernier? Et au
cours de la derniére décennie? Comment avons-nous réussi a
passer au travers? Je vais laisser mes colleégues de 1’Association
des chemins de fer du Canada répondre a ces questions, parce
que ce pourrait étre une excellente occasion de miser sur les
forces de chacun de nous. Nous avons tendance a régler nos
problémes a ’interne, comme c’est le cas dans de nombreux

secteurs. Ce serait une excellente occasion a saisir.

Il est essentiel d’avoir des itinéraires de rechange. Tous les
pays n’ont pas notre chance sur le plan géographique, mais nous
devons établir des plans d’urgence afin qu’en cas de probleme,
nous puissions acheminer les marchandises et desservir nos
clients.

La récente technologie sur laquelle nous nous penchons
actuellement, c’est la technologie infrarouge LiDAR. Elle
permettrait, par exemple, a un collégue du Nord du Manitoba de
nous informer que la couverture de glace fait prés d’un demi-
metre d’épaisseur et de nous transmettre d’autres données de ce
genre. Cette technologie peut nous apprendre beaucoup et nous
permettre de faire des survols, non seulement de notre assise
ferroviaire, mais des environs. Elle nous donne une idée des
endroits ou I’infrastructure est vulnérable. Ce sont des choses
que nous explorons en ce moment.

M. Kolz : Pour poursuivre dans la méme veine, j’ajouterais
que les gens ne savent peut-étre pas a quel point les chemins de
fer collaborent les uns avec les autres et aussi avec des
organisations gouvernementales comme le Conseil national de la
recherche et les universités de partout au pays. Ces partenariats
existent et nous devrions peut-étre faire plus d’efforts pour en
informer le public. Les sociétés ferroviaires assument leur
responsabilité a 1’égard de leurs réseaux, mais elles ne peuvent
pas tout faire elles-mémes.

Nous avons vu des innovations typiquement canadiennes étre
adoptées ailleurs dans le monde, par exemple la technologie de
détection des roues froides ou la capacité de fonctionner dans des
températures extrémes de chaleur ou de froid. Il y a beaucoup de
collaboration.

Honnétement, pour un ceil non averti, I’industrie ferroviaire
peut sembler désuéte. Les gens s’imaginent que nous sommes
encore a 1’époque du dernier crampon ou quelque chose du
genre.
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But it is incredibly innovative and cutting edge. The
technology is mind boggling. So many of the efforts they are
putting into this are with environmental concerns in mind, as
well as efficiencies and working within the system they have.

There was some mention earlier about how, in the States, there
are programs specifically designed to incentivize further
technological advances or —

The Chair: Mr. Kolz, I have to interrupt.

[ want to thank Ms. Healey, Mr. Kolz, Mr. Affleck and
Mr. Simpson for being before the committee. You gave great
testimony and responded to great questions, so much so that,
unfortunately, we ran out of time. Senator Dasko and I are in the
batters’ box, but we need to introduce our next panellists. Thank
you again, and we will be speaking with you very soon.

Senators, our next witnesses are from the Canadian Rail
Research Laboratory at the University of Alberta. We welcome
Michael Hendry, Director; and Paul Miller, Railroader in
Residence. Welcome to all, and thank you for joining us.

I will invite Mr. Hendry to begin with his opening remarks.
Each of you has no more than 15 minutes, because we’d really
like to dive into questions and answers from senators. Thank
you.

Michael Hendry, Director, Canadian Rail Research
Laboratory, University of Alberta, as an individual: Thank
you, Mr. Chair and senators, for the opportunity to discuss this
topic with you.

I’'ll provide my observations on the impact of climate change
on critical railway infrastructure. My colleague, Paul Miller, will
then discuss the implications for supply chains.

Our research at the Canadian Rail Research Laboratory has
allowed us to work closely with the railway industry, primarily
CN and CP, on topics ranging from infrastructure performance,
rail seal integrity and mechanical reliability through to things
like human factors and network optimization. This work is often
being conducted in the Canadian context, which is primarily
differentiated from the U.S. context by the effect of geography
and climate, although sometimes a bit on policy as well.

From this experience, the most evident effect of climate
change has been the increased frequency of natural or ground
hazards, which impact railway infrastructure. We define ground
hazards as rock falls, debris flows, landslides, rock slides,

Mais c’est une industrie extrémement novatrice et avant-
gardiste. La technologie est ahurissante. L’industrie fait
énormément d’efforts pour protéger 1’environnement, réaliser
des gains d’efficience et assurer le bon fonctionnement du réseau
en place.

Quelqu’un a mentionné tout a 1’heure que les Américains
avaient mis en place des programmes spécialement congus pour
encourager les progres technologiques ou...

Le président : Monsieur Kolz, je dois vous interrompre.

Maitre Healy, monsieur Kolz, monsieur Affleck et monsieur
Simpson, je vous remercie d’étre venus témoigner devant le
comité. Vos témoignages et vos réponses aux questions ont été
tellement intéressants que nous avons malheureusement €puisé
tout le temps & notre disposition. La sénatrice Dasko et moi-
méme sommes au baton, mais nous devons présenter notre
prochain groupe de témoins. Je vous remercie encore et soyez
assurés que nous recommuniquerons avec vous tres bientot.

Chers sénateurs, nos prochains témoins représentent le
Laboratoire canadien de recherche de 1’Université de 1’Alberta.
Nous accueillons Michael Hendry, directeur, et Paul Miller,
expert ferroviaire résidant. Bienvenue a tous les deux et merci de
vous joindre a nous.

Jinvite M. Hendry a prononcer son allocution préliminaire.
Chacun de vous dispose de 15 minutes au maximum parce que
les sénateurs sont trés impatients de passer aux questions. Merci.

Michael Hendry, directeur, Laboratoire canadien de
recherche ferroviaire, Universit¢é de I’Alberta, a titre
personnel : Monsieur le président, chers sénateurs, je vous
remercie de nous donner 1’occasion d’aborder ce sujet avec vous.

Je vais formuler mes observations sur I’incidence des
changements climatiques sur les infrastructures ferroviaires
essentielles. Mon collégue Paul Miller vous parlera ensuite des
répercussions sur les chaines d’approvisionnement.

La recherche que nous effectuons au Laboratoire canadien de
recherche ferroviaire nous a amenés a travailler étroitement avec
le secteur ferrovaire, surtout avec le CN et le CP, sur des
questions comme la performance des infrastructures, I’intégrité
de I’étanchéité des rails et la fiabilité mécanique, ainsi que sur
les facteurs humains et I’optimisation du réseau. Ce travail se fait
dans un contexte canadien, qui se distingue du contexte
américain par la géographie et le climat, et parfois méme par la
politique.

Cette expérience nous a appris que I’incidence la plus évidente
des changements climatiques est la fréquence accrue de risques
naturels ou de géorisques qui ont un impact sur I’infrastructure.
Nous définissons les géorisques comme étant des chutes
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embankment subsidence or washouts, all of which can result in a
loss of track or pose a risk to safe rail operations.

The rate of occurrence of hazards within a region and the
events that trigger ground hazards are often a result of local
meteorological and climate conditions, so they are quite sensitive
to any sort of change in climate.

The impacts of ground hazards have been extensively
studied — and I think this answers some of the questions from
the previous session — through the Railway Ground Hazard
Research Program, or RGHRP, which was founded in 2003 as a
collaboration between Canadian National, Canadian Pacific, the
University of Alberta and Queen’s University. It’s also supported
by Transport Canada and the Geological Survey of Canada.

The RGHRP conducts scientific research and investigations to
better understand the mechanisms that cause various ground
hazards, develop guidelines to manage the risks, and develop and
identify tools and technologies to mitigate the hazards.

I can give a clear example of some of the studies we’ve been
working on. It gives a really good example of a potential for a
ground hazard to severely impact the Canadian railway network.
It was the Ripley landslide. The Ripley landslide is within the
Thompson Valley, adjacent to the Thompson River, just south of
the town of Ashcroft, British Columbia. That is in the area where
we have shared running rights between CN and CP. That is
1 million cubic metres of soil, and it’s a landslide. It’s the
smallest of the 12 landslides in the area, but it’s by far the most
active. It’s been subject to intense monitoring and study over the
past decade, and is currently moving at an average annual rate of
120 millimetres per year.

It has accelerated seasonally, and in some cases, we’ve seen
jumps in movements. The key thing about this particular
landslide — and there are lots in Canada — is that both CN and
CP run across it. If it were to start accelerating rapidly, which
has happened to other landslides in that area, it would effectively
cut off rail transport between Vancouver and the rest of the
country.

The last landslide in that area was the Goddard landslide in
1982, which severed CP’s main line for weeks. The first one we
knew about within this area was in 1898, and that failed and cut
off CP for months.

de roches, des coulées de débris, des glissements de terrain, des
affaissements de sol et des affouillements. Tous ces événements

peuvent entrainer la perte de rails ou mettre a risque les
opérations ferroviaires.

Le taux de prévalence de risques dans une région et les
événements qui déclenchent des géorisques sont souvent dus aux
conditions météorologiques et climatiques. Ces risques sont donc
trés liés a tout changement climatique.

Les répercussions des risques géologiques ont fait 1’objet
d’études approfondies — et je pense que cela répond a certaines
des questions de la séance précédente — dans le cadre du
Programme de recherche sur les géorisques ferroviaires, ou
PRGF, créé en 2003 dans le cadre d’une collaboration entre la
Compagnie des chemins de fer nationaux du Canada, le Chemin
de fer du Canadien Pacifique Limitée, I’Université de 1’Alberta
et D’Université Queen’s, et avec le soutien financier de
Transports Canada et de la Commission géologique du Canada.

Le PFGF dirige des recherches et des enquétes scientifiques
dans le but de mieux comprendre les mécanismes a 1’origine de
divers géorisques, d’¢élaborer des lignes directrices pour faciliter
la gestion des risques et de trouver des outils et des technologies
permettant d’atténuer les risques.

Je peux vous donner un exemple précis du genre d’études que
nous avons entreprises pour que vous ayez une bonne idée d’un
danger potentiel pouvant avoir de graves répercussions sur le
réseau ferroviaire canadien. Il s’agit du glissement de terrain de
Ripley qui s’est produit dans la vallée de la Thompson, prés de la
riviere du méme nom, juste au sud de la ville d’Ashcroft, en
Colombie-Britannique. Le CN et le CP se partagent des droits de
circulation dans cette région. C’est un glissement de 1 million de
meétres cubes de terrain. I s’agit du plus petit des douze
glissements de terrain a survenir dans la région, mais de loin le
plus actif. Au cours de la derniére décennie, il a fait I’objet d’une
intense surveillance, et il progresse actuellement a un rythme
moyen de 120 millimétres par année.

Ce phénoméne s’est accéléré d’une saison a I’autre et nous
avons parfois constaté des bonds dans sa progression. Ce qu’il
faut surtout retenir de ce glissement de terrain, parmi de
nombreux autres au Canada, c’est que les voies du CN et du CP
le traversent. S’il commengait a bouger plus rapidement, comme
I’ont fait d’autres glissements de terrain dans la région, cela
interromprait le transport ferroviaire entre Vancouver et le reste
du pays.

Le dernier glissement de terrain & avoir eu lieu dans la région
est celui de Goddard, en 1982, qui a interrompu la ligne
principale du CP durant des semaines. Le premier glissement
dont nous avons pris connaissance dans cette région s’est produit
en 1898 et a interrompu la circulation du CP durant des mois.
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The example of the Ripley landslide is presented to highlight
the precariousness of our transportation network and some of the
extremely challenging terrain through which it passes. There are
often very few redundant routes, especially when we start going
through the mountains or northern Ontario, and a relatively short
impassable section of track can result in the severing of an
important national transportation corridor.

Another concerning trend is the apparent increase of severe
weather events that trigger multiple ground hazards. I’ll bring
this to a slightly older event, which is the 2013 floods in Alberta.
That resulted from a precipitation event far more significant than
what the transportation infrastructure was designed to withstand.
That’s because it was far greater than anything that was on our
current records. It resulted in severe damage of surface
transportation routes. There were, particularly, 403 locations
where ground hazards impacted the surface transportation
infrastructure. Massive washouts — you name it — we pretty
much had to deal with it in southern Alberta.

The key thing that’s really notable about those 403 ground
hazards that were triggered is that 106 were what we call debris
flows. Debris flows are rapid movements of material down a
slope. The significant part about this is that there were no records
of any of those types of occurrences happening in that area of the
province before.

It was essentially a new type of hazard for that area that wasn’t
part of any sort of previous assessments, monitoring or anything.

The other more recent example that has been mentioned a few
times was the flooding in southwestern British Columbia in
November of last year. The damage was extensive and occurred
within a region very dense with nationally important
transportation routes. Now we have a term, “atmospheric river,”
that is now very widely recognized from media reports.

I have a colleague, Tim Keegan, who works with the RGHRP
as well. He’s been investigating and discussing atmospheric
rivers for more than a decade. They just hadn’t made it into
public parlance until more recently. He has documented that
seven of these events have occurred within British Columbia
between 2017 and 2021, which is a very short time period within
which a lot has happened. None of them has been as impactful,
partially because of the existing conditions, such as snowpack
and other conditions that make these conditions much worse, as
well as the location at which they have occurred. The 2021 case
was definitely at a very high-impact location. It’s very unlikely
that this will be the last occurrence that we witness.

Je vous parle du glissement de terrain de Ripley pour souligner
la précarit¢ de notre réseau de transport et de certains des
endroits extrémement a risque qu’il traverse. Il y a souvent trés
peu d’itinéraires redondants, surtout au début des montagnes du
Nord de I’Ontario. Si un trongon relativement court devient
impraticable, cela peut causer la rupture d’un important corridor
de transport national.

Une autre tendance préoccupante est I’augmentation apparente
des événements météorologiques graves qui posent de multiples
géorisques. Je vais vous donner I’exemple des inondations
survenues en 2013 en Alberta. Elles ont été causées par des
précipitations beaucoup plus abondantes que ce a quoi
I’infrastructure est censée résister. Nous n’avions jamais
enregistré de précipitations aussi fortes. Elles ont gravement
endommagé les routes de transport de surface. A 403 endroits
exposés a des géorisques, il y a eu des répercussions sur
I’infrastructure de transport de surface. Dans le Sud de 1’Alberta,
nous avons été aux prises avec des affouillements massifs et bien
d’autres probléemes.

Ce qu’il faut souligner au sujet des 403 risques géologiques
qui ont été déclenchés, c’est que dans 106 cas, il s’agissait de ce
que nous appelons des coulées de débris. Ce sont des glissements
rapides de matieres le long d’une pente. Ce qui est important de
retenir, ¢’est qu’aucun événement de ce genre n’avait encore été
signalé dans cette région de la province.

Il s’agit essentiellement d’un nouveau type de risque dans
cette région qui n’avait encore jamais fait I’objet d’évaluation ni
de surveillance.

L’autre exemple plus récent qui a été mentionné a quelques
reprises, ce sont les inondations survenues dans le Sud de la
Colombie-Britannique en novembre dernier. Des dommages
considérables ont été causés dans cette région sillonnée par de
trés nombreux réseaux de transport nationaux. C’est ce que nous
appelons une « riviére atmosphérique », une expression
largement reprise dans les médias.

Mon collégue Tim Keegan travaille lui aussi au Programme de
recherche sur les géorisques ferroviaires. 11 a fait des recherches
sur les riviéres atmosphériques et en parle depuis plus d’une
décennie. Ce n’est que récemment que ce phénomeéne est évoqué
dans le discours public. M. Keegan a documenté sept
événements du genre a survenir en Colombie-Britannique entre
2017 et 2021, une trés courte période au cours de laquelle
beaucoup de choses se sont produites. Aucun de ces événements
n’a eu de conséquences, en partie a cause des conditions
existantes, comme les accumulations de neige et d’autres
phénomenes susceptibles d’aggraver les choses, et aussi a cause
de I’endroit ou ces événements se sont produits. Il va sans dire
que I’événement de 2021 a eu des répercussions importantes. Ce
n’est probablement pas la derniére fois qu’un tel phénomeéne se
produira.
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Just from those two cases — and quite a few other cases —
we’ve learned that we must now design infrastructure for hazard
types that may not have been previously observed within a
region. Those hazards and multiple other hazards can be
triggered by climatic events that have a severity in excess of any
that have occurred within living memory or living history.
Additionally, those severe climatic events appear to be
happening more frequently.

So we’ve got a very challenging situation, both for the
infrastructure owners and the public.

I have just put a few thoughts down on how to go forward.
These are just my thoughts; I haven’t vetted them through the
wider scientific community or anything, so take them as they are.

First, improvements in monitoring and mitigation of ground
hazards arise from new technologies. Primarily, we’ve been
focusing on ones that allow for an identification of ground
hazards on a wider scale and provide data for assessing those
hazards once they are found. We need to assess them to figure
out how we mitigate them, how we minimize their impacts.

Some of the examples of remote sensing technologies have
already been mentioned; one is LiDAR. We’ve used LiDAR
extensively over the past decade, and it has been rapidly
developed over the past decade or so to today’s widespread
usage and is something that, as geotechnical engineers, we use
quite often to assess any sort of site.

More recently, we’re starting to delve into space-based
InSAR. This is expanding our capabilities to look for ground
movements from local sites, individual point locations and now
taking that up to huge swaths of territory — huge fractions of
provinces, essentially, where we can now monitor for
millimetres of movement.

Developing our understanding and increasing the number of
available tools requires continued investment in research related
to ground hazards through programs like the RGHRP. I believe
that the RGHRP is a great program for railways, and it should
perhaps be replicated or expanded to other modes of transport. I
think there are a lot of other groups that could definitely use the
collaboration that we’re seeing between our major players and
our industry members of the RGHRP.

Second, I would suggest that past severe weather events
should be assessed as stress tests. We have stress tests for banks,
and now we’re seeing stress tests on our transportation
infrastructure. Whenever we have one of these events, every
effort should be made to document these events very clearly. We
should be focusing on what infrastructure failed, why it failed
and how long it took to put back into service. This can allow for

Ces deux cas — et quelques autres — nous ont appris
beaucoup de choses sur la fagon dont nous devons désormais
concevoir notre infrastructure pour qu’elle résiste a des risques
que nous n’avions encore jamais observés dans une région. Ces
risques et bien d’autres peuvent étre déclenchés par des
événements climatiques beaucoup plus extrémes que ceux qui se
sont produits de mémoire d’homme ou au cours de I’histoire
récente. De plus, ces événements climatiques extrémes semblent
devenir plus fréquents.

La situation est donc trés difficile, tant pour les propriétaires
de I’infrastructure que pour la population en général.

J’ai noté quelques idées sur la manicére dont nous devons
procéder. Ce sont mes idées a moi, je ne les ai pas soumises a
I’approbation de la communauté scientifique au sens large ni de
qui que ce soit d’autre. Vous pouvez en faire ce que vous voulez.

Premiérement, les nouvelles technologies nous permettent
d’améliorer la surveillance et I’atténuation des géorisques. Nous
nous intéressons surtout a celles qui facilitent I’identification des
géorisques sur une échelle plus large et qui nous fournissent des
données pour évaluer les risques une fois que nous les avons
identifiés. Nous devons les évaluer afin de trouver des moyens
de les atténuer et d’en minimiser les répercussions.

On déja parlé de certaines technologies de détection a
distance, comme le LiDAR. Nous avons grandement utilisé cette
technologie au cours de la derni¢re décennie et elle s’est
rapidement perfectionnée depuis. Elle est donc largement utilisée
et, a I’instar des ingénieurs géotechniques, nous 1’utilisons trés
souvent pour évaluer tous les types d’emplacements.

Depuis une dizaine d’années, nous commencgons a approfondir
la technologie satellitaire InNSAR qui renforce notre capacité de
détection de mouvements de terrain dans une région, a des
emplacements précis, et nous I’utilisons maintenant sur de vastes
superficies, sur d’immenses fractions de provinces, pour détecter
des mouvements d’a peine quelques millimeétres.

Pour élargir nos connaissances et accroitre le nombre d’outils
a notre disposition, nous devons continuer a investir dans la
recherche portant sur des géorisques dans le cadre de
programmes comme le PRGF. C’est un excellent programme
pour les chemins de fer et il pourrait s’appliquer & d’autres
modes de transport. Je pense que de nombreux autres groupes
pourraient certainement profiter de la collaboration que nous
constatons entre les principaux acteurs et membres de notre
secteur qui participent a ce programme.

Deuxiémement, je dirais que les événements météorologiques
violents que nous avons connus devraient servir de tests de
résistance. Nous avons des tests de résistance pour les banques,
et il y en a maintenant pour I’infrastructure de transport. Chaque
fois qu’un événement du genre se produit, il ne faut ménager
aucun effort pour le documenter avec beaucoup de précision, en
mettant ’accent sur les infrastructures défaillantes, les causes
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the identification and prioritization of infrastructure to harden
against such events or at least for the preparation and stockpiling
of materials to facilitate a faster return to service.

For the 2013 floods, we undertook such a documentation
exercise in collaboration with Alberta’s Ministry of
Transportation and Canadian Pacific. We had students and
people talking with the engineers that were on-site to identify
what happened and what it took to get back into service, and put
that into a database so it can be accessed now.

Similar documentation has started in British Columbia. I’'m
not sure of the extent yet. I haven’t had much interaction with
those persons that are involved with that.

Finally, I would say the design requirements for infrastructure
owners have changed because of severe weather events and
changing climate conditions. The example of culverts was
mentioned earlier. Yes, they are upsizing culverts everywhere
and including much higher flow rates in all designs. Thus,
infrastructure renewal slowly leads to adaptation to climate
change.

It is very easy to find exceptional cost estimates for the
adaptation of the remaining infrastructure to ensure survivability
against the worst predicted scenarios. Estimates of the dollar
values are often seen to be not feasible. They are very high, so
not feasible expenditures. Instead, I’d suggest — and this is just
a suggestion from me — that we focus on identifying assets
exposed to hazards that cannot rapidly be reconstructed — for
example, longer-span bridges — and these should be ranked for
improvement based on risk assessments. And by “improvement”
I mean hardening and making sure that they are more survivable
in the case of severe weather events.

Paul Miller, Railroader in Residence, Canadian Rail
Research Laboratory, University of Alberta, as an
individual: Thank you, Michael, and thank you, honourable
chair and senators, for your interest in this very important topic. I
can be very brief due to the excellence of the previous
presentations and the questions that have been asked.

I’1l approach climate impacts on infrastructure from a supply
chain perspective. Generally, there are three main themes
affecting railroads and their supply chain partners when it comes
to climate.

des défaillances et la durée de I’interruption des services. Cela
permettrait d’identifier et de prioriser les infrastructures afin de
mieux nous prémunir contre des événements de ce genre ou, du
moins, de nous préparer et de stocker le matériel nécessaire afin
de faciliter un rétablissement plus rapide du service.

Lors des inondations de 2013, nous nous sommes engageés
dans un exercice de documentation en collaboration avec le
ministeére des Transports de 1’Alberta et le Canadien Pacifique.
Nous avons demandé a des étudiants et d’autres intervenants de
discuter avec les ingénieurs qui étaient sur place pour découvrir
ce qui s’était passé et ce qu’il fallait faire pour rétablir le service.
Nous avons intégré cette information a une base de données que
nous pouvons maintenant consulter.

La Colombie-Britannique s’est lancée dans un exercice de
documentation semblable, mais je n’en connais pas I’ampleur. Je
n’ai pas eu beaucoup d’interaction avec les personnes qui y
participent.

Enfin, je dirais que les normes de construction des
infrastructures ont changé en raison des phénoménes
météorologiques violents et des changements climatiques. Un
témoin a parlé tout a ’heure des ponceaux. Oui, nous sommes en
train d’élargir tous les ponceaux en prévoyant des capacités de
flux beaucoup plus élevées dans tous les modeles. La
modernisation des infrastructures est un moyen de nous adapter
lentement aux changements climatiques.

Il est tres facile de faire des estimations faramineuses des
colts liés a I’adaptation du reste des infrastructures afin
d’assurer leur résistance dans les pires scénarios. On pense
souvent qu’il est impossible d’en estimer la valeur monétaire.

Ces dépenses sont tellement élevées qu’elles semblent
irréalisables. Ce que je suggére — et ce n’est qu’une
suggestion —, c’est de recenser les actifs exposés aux risques

qui ne peuvent étre facilement reconstruits, par exemple, les
ponts a longue travée, et de les améliorer en fonction d’une
évaluation basée sur les risques. Par « améliorer », je veux dire
les renforcer et s’assurer qu’ils auront plus de chances de résister
a des phénomenes météorologiques extrémes.

Paul Miller, expert ferroviaire résidant, Laboratoire
canadien de recherche ferroviaire, Université de 1’Alberta, a
titre personnel : Merci, monsieur Hendry. Merci également a
vous, monsieur le président et honorables sénateurs, pour
I’intérét que vous portez a cet important sujet. Je peux me
permettre d’€tre trés bref aprés ces excellents exposés et les
questions qui ont été posées.

Je wvais aborder les répercussions climatiques sur
I’infrastructure, du point de vue de la chaine
d’approvisionnement. Quand il est question de climat, les
chemins de fer et leurs partenaires de la chaine
d’approvisionnement sont généralement touchés par trois enjeux
principaux.
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First, of course, is traffic availability, and we need look no
further than the Canadian Prairies to see a significant drought
impact on the amount of export grain that we have available for
movement to Vancouver, Prince Rupert and other ports. So it
affects the traffic availability.

Second — and this has been addressed by a number of the
previous speakers — emissions reductions within rail operations,
and especially in locomotive diesel fuel consumption, is the
source of about 85% of railway Scope 1 emissions. Again, a
number of examples have been given. A few others are trip
optimizer, which is a type of cruise control for trains;
horsepower-per-tonne matching; and the rigorous application of
data analytics.

Then the third theme, I guess, and most importantly for your
study, is the impacts on infrastructure. By speaking about rail-
based supply chains, I hope to leave you with an interest in
applying a supply chain or logistics lens when you're
considering policy recommendations.

And if I can leave you with one foundational perspective, it
would simply be this: Supply chains are systems, and therefore,
the laws, attributes and considerations of systems dynamics
apply. There are a great number of them, but here are several that
I find helpful when analyzing supply chain issues or
opportunities for improvement.

The first is that system performance is a function of both
system design but also the collective behaviour of system
participants. Behaviour speaks to transparency, information
sharing, shared information systems, shared performance
indicators and, most importantly, I think, an earned culture of
trust and no surprises.

System design speaks to balanced capabilities, and I believe it
was Ian Simpson who spoke about the need to have
infrastructure capacities grow in step function — so things like
efficient handoffs, matched operating protocols and — this is of
particular concern here — things like 24/7 operations.

The second theme that I think is helpful in analyzing supply
chains is that the proper goal must be identified up front and
agreed upon by all supply chain participants. As a quick
example, again going back to grain coming off the Canadian
Prairies, the goal isn’t to load 11,000 grain hoppers per week; the
goal is to dispatch 900,000 tonnes of Canadian grain from the
ports to their eventual customers. By having that goal properly
set, it brings into focus all of the actions, assets and efforts of the
various supply chain partners, be it the producers themselves; the

Le premier est évidemment la disponibilité des marchandises.
11 suffit de regarder ce qui se passe dans les Prairies canadiennes
pour constater I’impact important de la sécheresse sur les
exportations de céréales acheminées vers Vancouver, Prince
Rupert et d’autres ports. Cela a donc un impact sur la
disponibilité des marchandises.

Le deuxiéme, comme 1’ont signalé plusieurs témoins, c’est la
réduction des émissions causées par les opérations ferroviaires.
L’utilisation de carburant diésel dans les locomotives est la
source d’environ 85 % des émissions de portée 1 produites par
les chemins de fer. Beaucoup d’exemples ont été fournis. Il y en
a d’autres, notamment 1’optimisation des déplacements, qui est
une sorte de régulateur de vitesse pour les trains; il y a aussi le
jumelage de chevaux-puissance par tonne et 1’application
rigoureuse de I’analyse des données.

Le troisiéme enjeu et, je pense, le plus important pour votre
étude, ce sont les répercussions sur l’infrastructure. En parlant
des chaines d’approvisionnement ferroviaires, j’espeére vous
inciter a étudier la question sous 1’angle de la chaine
d’approvisionnement ou de la logistique au moment de formuler

vos recommandations stratégiques.

Si je peux avancer un seul argument important, je vous dirais
simplement ceci : les chaines d’approvisionnement sont des
systémes. Par conséquent, les lois, les caractéristiques et les
enjeux de la dynamique des systémes s’appliquent. Ils sont trés
nombreux, mais je pense que certains sont utiles pour analyser
les problemes de la chaine d’approvisionnement ou les
possibilités d’amélioration.

Premiérement, le rendement du systéme est fonction de la
maniére dont il a été congu ainsi que du comportement collectif
des participants a 1’égard de ce systéme. Par comportement,
j’entends la transparence, I’échange d’information, le partage de
systemes d’information et d’indicateurs de rendement et le plus
important selon moi, I’instauration d’une culture de confiance et
I’absence de surprise.

Dans tout systéme, il doit y avoir un équilibre des capacités. Je
pense que c’est Ian Simpson qui a dit que les capacités des
infrastructures devaient évoluer par étape, c’est-a-dire en
fonction de différents éléments, comme les transferts efficaces,
les protocoles d’opération correspondants et — ceci est
particuliérement important ici — le maintien des opérations jour
et nuit.

Le deuxiéme théme qui, selon moi, est utile dans I’analyse des
chaines d’approvisionnement, est la définition de I’objectif
appropri¢ des le départ et son acceptation par tous les
participants a la chaine d’approvisionnement. Rapidement, a titre
d’exemple, pour revenir encore une fois aux céréales qui
proviennent des Prairies canadiennes, 1’objectif n’est pas de
charger 11 000 wagons-trémies par semaine, mais plutdt
d’expédier 900 000 tonnes de céréales canadiennes des ports vers
leurs clients éventuels. Le fait d’établir cet objectif correctement
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railways, of course; but also the steamship line operators, the
port terminal operators and so on.

Finally, supply chain performance improvement comes from
relentlessly attacking what are considered the two twin evils of
systems dynamics, and those are constraints and variability. It’s
also important while you’re doing that to look for system-wide
optimization as opposed to locally optimizing your own little
part of the supply chain. We find that when someone is focused
on their own costs, for example, of their part of the supply chain
that total system throughput tends to suffer.

So all that brings us to the climate impacts on supply chain
performance, and there’s no need to go back into it, but we’ve
had some very dramatic and very real-world examples of that in
British Columbia over the past year.

These are constraints — supply chain constraints, systems
dynamics constraints — of the highest order. Lower-level
impacts, say the temporary outage of an export terminal due to
surprisingly high winds or high rains, inject considerable
variability into individual supply chains.

So what can be done? A primary goal must be increased
supply chain resilience, and Michael has spoken about that, and
other speakers have as well. That speaks to risk assessment, as
Senator Simons and others have raised. It speaks to infrastructure
planning and hardening once you’ve done those detailed risk
assessments.

Another fundamental source of resilience is optionality, and
here we’re speaking about a move away from just-in-time
logistics, which we’ve all heard about, and a move towards just
in case because we’ve seen ample examples over the past few
years of what can happen.

Optionality should be a central component of risk management
as, again, Senator Simons mentioned, for all supply chain
participants. And resilience in the supply chain really flows from
designing, building and periodically testing route, intermodal
and source options, and I’1l address all three just very briefly.

met en lumiére 1’ensemble des actions, des actifs et des efforts
des divers partenaires de la chaine d’approvisionnement, qu’il
s’agisse des producteurs eux-mémes, des chemins de fer,
évidemment, mais aussi des exploitants de compagnies de
navigation, des exploitants de terminaux portuaires et ainsi de
suite.

Enfin, pour améliorer le rendement de la chaine
d’approvisionnement, il faut s’attaquer sans relache a ce qui est
considéré comme les deux maux de la dynamique des systémes,
a savoir les contraintes et la variabilité. En faisant cela, il est
également important de chercher a atteindre une optimisation a
I’échelle du systéme, plutdt qu’une optimisation locale d’une
petite partie de la chaine d’approvisionnement. Nous constatons
que, par exemple, lorsqu’un intervenant se concentre sur les
couts que comporte sa partie de la chaine d’approvisionnement,
la production totale du systéme a tendance & en souffrir.

Tout cela nous ameéne aux répercussions climatiques sur le
rendement de la chaine d’approvisionnement, et il n’est pas
nécessaire d’y revenir, mais nous avons eu des exemples tres
spectaculaires et trés concrets de cela en Colombie-Britannique
au cours de la derniére année.

Il s’agit de contraintes de premier ordre, comme des
contraintes liées a la chaine d’approvisionnement ou a la
dynamique des systemes. Les répercussions de faible niveau,
comme la panne temporaire d’un terminal d’exportation causée
par des vents étonnamment forts ou des pluies abondantes,
entrainent une variabilit¢ considérable dans les chalnes
d’approvisionnement individuelles.

Que peut-on faire? L’un des principaux objectifs doit étre
d’accroitre la résilience de la chaine d’approvisionnement,
comme M. Hendry et d’autres intervenants 1’ont indiqué. Cela en
dit long sur I’évaluation des risques, comme la sénatrice Simons
et d’autres ’ont mentionné. Cela concerne la planification et le
renforcement des infrastructures, une fois ces évaluations
détaillées des risques effectuées.

Une autre source fondamentale de résilience est 1’optionalité,
et nous parlons ici de s’éloigner de la logistique du juste-a-
temps, dont nous avons tous entendu parler, et d’aller vers une
transition au cas ou, parce que nous avons vu de nombreux
exemples de ce qui peut se produire au cours des dernicres
années.

L’optionalité devrait étre un €lément central de la gestion des
risques, comme 1’a mentionné la sénatrice Simons, pour tous les
participants a la chalne d’approvisionnement. Et la résilience de
la chaine d’approvisionnement découle en fait de la conception,
de 1’¢laboration et de la mise a I’essai périodique d’itinéraires,
d’options intermodales et de sources, trois aspects que je vais
aborder tres bri¢vement.
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Route optionality certainly speaks to infrastructure and to your
study. Current examples include the Port of Prince Rupert as an
option to Vancouver; the Port of Churchill, as my friend
Mr. Affleck discussed; and, of course, Port Saint John, New
Brunswick, as Ian Simpson and his railroad, NBSR, is certainly
very much involved in the developments there.

Another example is improvements to the Prairie North Lines
of both CN and CP that have been carried out over the past few
years as an alternative to take over during an outage on their
respective main lines.

From a policy creation and policy implementation point of
view, the corridor-wide approaches and the full-supply-chain
approaches that were taken in the Roberts Bank Rail Corridor
Program — and also, more recently, in the National Trade
Corridors Fund — have been very appropriate and effective.

A second source of optionality, if you will, is intermodal
operations. Again, my friend Ian Simpson spoke to this when he
talked about truck-to-rail transloading and the number of
examples he has going there. This type of thinking can be very
effective, particularly in a secondary line or branch line situation
where perhaps the railroad has gone out, but the highway
remains in place. So you can provide service to the supply chain
participants, shippers or consignees, via intermodal service.

The third is probably a bit beyond the scope of your current
study and my remarks. These are source options, the notion of
shrinking supply chains — onshoring, nearshoring; you’ve all
heard these terms — and, as part of that, accessing multiple
vendors and customers, which automatically gives you route
optionality; you can move between one or the other when a route
becomes impacted by a climate event.

Senators, I hope you find some of this information on the
nature of supply chains to be useful in your deliberations. I
encourage you to apply an end-to-end supply chain, systems-
dynamics lens when you’re looking at policy options and
recommendations from the study. Thank you for your attention. I
look forward to your questions.

The Chair: Thank you, Mr. Miller and Mr. Hendry.

Senator Dasko: I don’t have any questions at this time, but [
really appreciated the presentations. Thank you very much.

L’optionnalité du trajet comporte un lien certain avec
I’infrastructure et votre étude. Parmi les exemples actuels,
mentionnons le port de Prince Rupert comme option de rechange
a celui de Vancouver; le port de Churchill, comme mon ami
M. Affleck I’a mentionné; et, bien sir, le port de Saint John, au
Nouveau-Brunswick, ou Ian Simpson et son chemin de fer, le
Chemin de fer du Sud du Nouveau-Brunswick, participent
certainement aux progres qui sont réalisés.

Parmi les autres exemples figurent les améliorations apportées
aux lignes du CN et du CP dans le Nord des Prairies au cours des
derniéres années, comme solution de rechange en cas
d’interruption de service sur leurs lignes principales respectives.

Du point de vue de la création et de la mise en ceuvre de
politiques, les approches a 1’échelle du corridor et les approches
a I’échelle de la chaine d’approvisionnement qui ont été adoptées
dans le cadre du programme du corridor ferroviaire Roberts
Bank — et, plus récemment, dans le cadre du Fonds national des
corridors commerciaux — ont été trés appropriées et efficaces.

Une deuxieme source d’optionalité, si vous voulez, ce sont les
opérations intermodales. Encore une fois, mon ami Ian Simpson
a abordé cette question lorsqu’il a parlé du transbordement
camion-rail et a donné un certain nombre d’exemples. Ce genre
de raisonnement peut étre trés efficace, surtout dans le cas d’une
ligne secondaire ou d’une ligne secondaire ou le chemin de fer a
peut-étre disparu, mais ou [’autoroute est toujours la. Vous
pouvez donc servir les participants a la  chaine
d’approvisionnement, les expéditeurs ou les destinataires, par
I’entremise d’un service intermodal.

La troisiéme dépasse probablement un peu la portée de votre
étude actuelle et de mes observations. Ce sont des options de
source, la notion de rétrécissement des  chaines
d’approvisionnement — la délocalisation, la proximité; vous
avez tous entendu ces termes — et, dans ce contexte, 1’acces a de
multiples fournisseurs et clients, ce qui vous donne
automatiquement la possibilité de choisir un itinéraire ou de
passer d’un itinéraire a 1’autre lorsqu’un événement climatique a
une incidence sur un itinéraire.

Honorables sénateurs, j’espére que ces renseignements sur la
nature des chaines d’approvisionnement vous seront utiles dans
vos délibérations. Je vous encourage a adopter une approche de
bout en bout axée sur la chaine d’approvisionnement et la
dynamique des systémes lorsque vous examinerez les options
stratégiques et les recommandations découlant de I’étude. Je
vous remercie de votre attention. Je serai heureux de répondre a
vos questions.

Le président : Merci, monsieur Miller et monsieur Hendry.

La sénatrice Dasko : Je n’ai pas de questions pour le
moment, mais j’ai vraiment apprécié les exposés. Merci
beaucoup.
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The Chair: I have a question for both gentlemen in relation to
the railway industry.

Can you provide your assessment as to how well the federal
and provincial governments are doing currently in terms of being
prepared for extreme weather events? Could you speak to us a bit
about integrating disaster risk reduction and climate adaptation
in prevention and how well coordinated the provincial and
federal governments are, from your perspective?

Mr. Hendry: I haven’t observed much, to be honest. That
could just be because I’m not in the right room, so I don’t want
to say that it’s zero or that it’s not happening.

Mr. Miller: By way of anecdote, senator — and this speaks to
Senator Simon’s point about reactive versus proactive,
unfortunately — we saw tremendous collaboration in the
recovery efforts in British Columbia. An example that a
gentleman from CP gave me was a blasting permit that would
normally take weeks or months to obtain was obtained in
40 minutes, and it involved both the provincial and federal
governments.

On the reactive side, it’s outstanding. I must share
Dr. Hendry’s perspective. I’ve not been in the room for
discussions around the proactive side of it, so I could not give
you a useful answer, I’m afraid.

The Chair: In terms of extreme weather impact over the
decades ahead, can you speak to us about what kind of
investment in infrastructure would be required by the railway
industry? Are we prepared for that? Is the railway industry
prepared for that inevitability? Will they be able to handle it?
Will they require help? Could you comment on that?

Mr. Miller: Certainly, from a CN and CP perspective, it’s
well recognized. Risk assessments are being undertaken. As part
of the Transportation of Dangerous Goods Regulations, I believe
it is required that corridor risk assessments be undertaken and
kept current.

Dr. Hendry referred to this in his remarks. The level of
investment is, frankly, very difficult.

CN and CP both have ongoing programs of capital investment
in terms of rock and slope stabilization, improving bridges and
so on. Perhaps Dr. Hendry knows, but I don’t know if they’ve
done a global analysis of what it would take to make us ready for
what we now know aren’t black swan events. We know they are
coming; we just don’t know exactly what they will look like.

Le président : J’ai une question pour les deux témoins au
sujet de I’industrie ferroviaire.

Pouvez-vous nous dire dans quelle mesure les gouvernements
fédéral et provinciaux se préparent actuellement aux phénomenes
météorologiques extrémes? Pourriez-vous nous parler un peu de
I’intégration de la réduction des risques de catastrophe et de
I’adaptation aux changements climatiques dans la prévention et
nous indiquer dans quelle mesure les gouvernements fédéral et
provinciaux sont coordonnés, a votre avis?

M. Hendry : Honnétement, je n’ai pas observé grand-chose.
C’est peut-étre simplement parce que je n’ai pas participé aux
discussions. Je ne veux pas affirmer que rien ne se fait.

M. Miller : A titre d’anecdote, sénateur — et cela rejoint le
point soulevé par la sénatrice Simons au sujet des mesures
réactives par rapport aux mesures proactives,
malheureusement —, nous avons constaté une collaboration
extraordinaire dans le cadre des efforts de rétablissement en
Colombie-Britannique. Un monsieur du CP m’a donné I’exemple
d’un permis de dynamitage, qu’il faudrait normalement des
semaines ou des mois pour obtenir et qui a été obtenu en
40 minutes, les gouvernements provincial et fédéral ayant
participé a la démarche.

Du c6té réactif, c’est exceptionnel. Je dois partager le point de
vue de M. Hendry. Je n’ai pas participé aux discussions sur
I’aspect proactif, alors je ne peux malheureusement pas vous
donner une réponse utile.

Le président : En ce qui concerne I’impact des conditions
météorologiques extrémes au cours des décennies a venir,
pouvez-vous nous dire quel genre d’investissement dans
I’infrastructure sera nécessaire pour I’industrie ferroviaire?
Sommes-nous préts a cela? L’industrie ferroviaire est-elle préte a
faire face a cet événement inévitable? Sera-t-elle en mesure de le
faire? Aura-t-elle besoin d’aide? Qu’en pensez-vous?

M. Miller : Du point de vue du CN et du CP, la situation est
bien connue. Des évaluations des risques sont en cours. Dans le
cadre du Reglement sur le transport des marchandises
dangereuses, je crois qu’il est nécessaire que des évaluations des
risques des différents corridors soient effectuées et tenues a jour.

M. Hendry en a parlé dans son exposé. Franchement, le niveau
d’investissement pose une grande difficulté.

Le CN et le CP ont tous deux des programmes permanents
d’investissement en capital pour la stabilisation des roches et des
talus, I’amélioration des ponts et ainsi de suite. M. Hendry a
peut-étre la réponse, mais je ne sais pas s’ils ont fait une analyse
globale de ce qu’il faudrait pour nous préparer a ce que nous
savons maintenant ne pas étre des événements rares. Nous
sommes conscients qu’ils se produiront; nous ne savons tout

simplement pas exactement a quoi ils ressembleront.
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Mr. Hendry: The big trouble we have — not just the
railways, but engineers or anyone designing or assessing
anything — is that we have climate models that are getting
better, but they usually happen on a regional scale. They don’t
happen on a very small scale that you require for a very small
watershed. Maybe on the larger watersheds, sure.

So trying to determine what the future will look like based on
climate change is very difficult. We have heard mention of the
past ways of designing things based on a 1-in-100-year storm or
a 1-in-200-year storm. We’ve always struggled with this,
especially in Western Canada, where records might go back
80 years and we’re trying to determine what a 1-in-100-year
storm is. Well, you’re estimating. Now, with a changing climate,
I’m not sure what it would be or how to determine that.

There are a lot of smart people working on trying to come up
with guidance. But on a broad scale, trying to predict everything
on a network and how it might change, is perhaps beyond us at
this point.

Senator Simons: Thank you very much, Dr. Hendry and
Mr. Miller, for being here. I feel like the kid who brought the
best things for show and tell. I’'m really glad that you’re here
representing the University of Alberta.

Dr. Hendry, it was interesting to hear you speak about
landslides, which I’ve always thought of as a kind of one-off
thing; it happens and it’s done. But you were describing a
landslide as something that happens slowly and gradually, maybe
over the course of many years, which is not how I’ve thought of
the term before.

When you have areas that are vulnerable to landslides, such as
the ones you are describing, which we can watch happening in
slow motion, is it possible to stop the landslide in its tracks or to
stop it before it starts? If so, is that the responsibility of the
railway at the bottom of the hill or is that the responsibility of the
provincial or federal Crown that might own that slide face?

Mr. Hendry: It is definitely possible to improve a landslide.
Sometimes we can stop them and sometimes we can slow them
down enough that it doesn’t impact operations. I teach a class on
this interesting topic. It is something that can be done, but costs
go up exponentially with the size of the landslide, so that is a
concern.

The other problem is in terms of who owns the risk. Who will
be impacted the most is the one who has the obligation to fix it.

M. Hendry : Le gros probléme que nous avons — pas
seulement les chemins de fer, mais aussi les ingénieurs ou
quiconque congoit ou évalue quoi que ce soit —, c’est que nous
avons des modéles climatiques qui s’améliorent, mais qui
s’appliquent habituellement a [1’échelle régionale. Ils ne
s’appliquent pas a trés petite échelle, comme cela est nécessaire
pour un trés petit bassin hydrographique, mais peut-&tre pour les
grands bassins hydrographiques.

Il est donc tres difficile de déterminer a quoi ressemblera
I’avenir en fonction des changements climatiques. Nous avons
entendu parler des fagons passées de concevoir les choses, sur la
base d’une tempéte en 100 ans ou d’une tempéte en 200 ans.
Nous avons toujours eu de la difficulté avec cela, surtout dans
I’Ouest du Canada, ou les dossiers remontent a 80 ans et ou nous
essayons de définir la notion d’une tempéte en 100 ans. Il faut
donc faire une estimation. Maintenant, compte tenu des
changements climatiques, je ne sais pas ce que ce serait ou
comment le déterminer.

Il y a beaucoup de gens intelligents qui essaient de nous
orienter. Toutefois, essayer de tout prédire a grande échelle sur
un réseau et comment cela pourrait changer dépasse peut-étre
nos compétences a ce stade-ci.

La sénatrice Simons : Merci beaucoup, monsieur Hendry et
monsieur Miller, d’étre ici. Je me sens comme une petite fille
dans un magasin de bonbons. Je suis trés heureuse que vous
soyez ici pour représenter 1’Université de 1’ Alberta.

Monsieur Hendry, j’ai trouvé intéressant de vous entendre
parler des glissements de terrain, que j’ai toujours considérés
comme une situation ponctuelle; une situation qui se produit et
qu’on oublie. Mais vous avez décrit le glissement de terrain
comme quelque chose qui se produit lentement et graduellement,
peut-étre sur de nombreuses années, alors que ce n’est pas ainsi
que je comprenais cela auparavant.

Lorsqu’il y a des zones vulnérables aux glissements de terrain,
comme celles que vous décrivez, et que nous pouvons les
observer comme au ralenti, est-il possible d’arréter un glissement
de terrain qui est commencé ou d’empécher qu’il se produise?
Dans 1’affirmative, est-ce la responsabilité de la compagnie de
chemin de fer ou celle de I’Etat provincial ou fédéral qui pourrait
étre propriétaire du terrain touché?

M. Hendry : Il est certainement possible de prévenir un
glissement de terrain. Nous pouvons parfois les arréter et parfois
les ralentir suffisamment pour que cela n’ait pas d’incidence sur
les opérations. Je donne un cours sur ce sujet intéressant. C’est
quelque chose qui peut étre fait, mais les colits augmentent de
facon exponentielle selon ’ampleur du glissement de terrain, ce
qui est préoccupant.

L’autre probléme, c’est de savoir qui est responsable du
risque; celui qui sera le plus touché est celui qui a I’obligation de
régler le probléme.
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I mentioned the 1982 Goddard landslide in the Ashcroft
valley. That went all the way to the Supreme Court. One railway
was trying to sue farmers in the area that were using a particular
type of irrigation, which they blamed for increasing moisture
content and generating the failure of the Goddard landslide. It’s
hard to demonstrate causality for such a natural event because
there are so many variables involved. It’s hard to say who is
ultimately responsible for the event occurring. The one to whom
it means the most to fix it is always the one who takes on the
lion’s share of the costs.

Senator Simons: Even if the rock face that’s sliding belongs
to the Crown, it’s the person at the bottom of the hill who will
face the greatest disaster, if it happens, and the one who is
responsible for funding?

Mr. Hendry: Yes. There were discussions about land that was
allocated to the railways when they pushed through at the turn of
the last century. There were cases where the amount of land
allocated to them was quite large in some sections, and that was
to account for slopes above the railways. That was an effort to
try to give them control over the slopes that would impact
operations.

Senator Simons: Mr. Miller, when we’re talking about
having options so that there’s not just one line that we’re wedded
to — you are a former CN executive — where do you think the
responsibility should be to invest in the capital to say we’d better
have a back-up line? We’d better have an alternative line so that
we have that capacity in the system? Should that be coming from
the Crown? Should that be coming from CN and CP together?
Who should make sure that we have that functionality?

Mr. Miller: It’s a terrific question. And it is just very difficult
in certain areas, British Columbia being the prime example in
Canada, of course, to even think about constructing that third
option line.

CN and CP, as I believe Mr. Hendry mentioned, do cooperate
with joint running rights through the Thompson and Fraser River
Canyons. That helps quite a bit.

There is the former B.C. rail corridor, for example. It is a very
limited capacity. And certainly even if you combine the capacity
of the Port of Prince Rupert, which uses the B.C. north line, and
the Vancouver capacity of the B.C. rail corridor, you do not
come close to matching the throughput capacity of the CN and
CP mains, unsurprisingly.

This is just a personal opinion. I’'m a big fan of support for
shortlines. I’'m a big fan of government support for passenger
and commuter operators. And I’'m a fan of government support

J’ai mentionné le glissement de terrain Goddard en 1982 dans
la vallée d’Ashcroft. La cause s’est rendue jusqu’en Cour
supréme. Une compagnie de chemin de fer a essayé de
poursuivre les agriculteurs de la région qui utilisaient un type
particulier d’irrigation, les blamant d’avoir augmenté la teneur
en humidité et d’avoir causé I’échec que représente le glissement
de terrain Goddard. Il est difficile de démontrer la causalité d’un
tel événement naturel parce qu’il y a beaucoup de variables en
cause. Il est difficile de dire qui est ultimement responsable de
I’événement. C’est toujours celui qui est le plus touché qui doit
prendre en charge la part du lion des cotits.

La sénatrice Simons : Méme si le terrain ou se produit le
glissement appartient a la Couronne, c’est celui qui se trouve
tout en bas qui fera face a la plus grande catastrophe, le cas
échéant, et celui qui est responsable des colits?

M. Hendry : Oui. Il y a eu des discussions au sujet des terres
qui ont été attribuées aux chemins de fer au tournant du siecle
dernier. Il y a eu des cas ou la superficie des terres qui leur
étaient allouées était assez grande dans certains secteurs, et cela
tenait compte des pentes qui surplombaient les chemins de fer.
On voulait ainsi leur donner le contrdle sur les pentes qui
auraient un impact sur leurs opérations.

La sénatrice Simons : Monsieur Miller, lorsque nous parlons
d’avoir des options pour qu’il n’y ait pas qu’une seule ligne a
laquelle nous sommes attachés — vous étes un ancien cadre du
CN —, a votre avis, a qui devrait incomber la responsabilité
d’investir dans le capital pour dire qu’une ligne de rechange est
disponible; qu’il serait mieux qu’une autre ligne existe pour
avoir cette capacité dans le systéme? Cela devrait-il venir de la
Couronne? Est-ce que cela devrait venir du CN et du CP
ensemble? Qui devrait s’assurer que nous avons cette
fonctionnalité?

M. Miller : C’est une excellente question. Et il est tout
simplement trés difficile dans certaines régions, la Colombie-
Britannique étant le meilleur exemple au Canada, bien siir,
d’envisager méme de construire cette troisiéme ligne optionnelle.

Le CN et le CP, comme je crois que M. Hendry 1I’a mentionné,
cooperent avec des droits de circulation conjoints dans les
canyons de la riviere Thompson et du fleuve Fraser. Cela aide
beaucoup.

Il y a I’ancien corridor ferroviaire de la Colombie-Britannique,
par exemple, qui a une capacité trés limitée. Et méme si vous
combinez la capacité du port de Prince Rupert, qui utilise la ligne
nord de la Colombie-Britannique, et la capacité de Vancouver du
corridor ferroviaire de la Colombie-Britannique, vous étes loin
d’égaler la capacité des lignes principales du CN et du CP, ce qui
n’est pas surprenant.

Ce n’est qu’une opinion personnelle. Je suis un grand partisan
du soutien aux petites lignes de chemin de fer. Je suis un fervent
partisan de I’aide gouvernementale pour les exploitants de
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to things like the National Trade Corridors Fund when you can
demonstrate a clear public benefit.

An example, and it does speak to resiliency, is grade
separations, taking out the grade crossings that are a source of
delay, collisions, human loss and suffering. Things like that, I
would fully support.

Investing pure railway dollars in CN and CP, I’'m not sure. I
think CN and CP are very financially successful for a lot of great
reasons. | think they have got considerable capacity. But to build
a whole new railroad at tens of millions of dollars a mile through
the Rockies and through those canyons is just going to be tough,
senator, no matter who takes it on, no matter who has the
responsibility.

The Chair: Thank you, Mr. Miller.

Senator Sorensen: Thank you very much. Welcome to both
of you also from my home province of Alberta. Nice to see you
with us.

Of course, my community of Banff was significantly impacted
by the floods of 2013. That said, I wanted to talk about
communities and derailments.

Banff had a derailment in 2015. It was many hours before we
knew what was in the cars. At the end of the day, it was lentils,
which was good news. Parks Canada was still very concerned. It
could have been much worse for the Bow River and for our
communities.

I’m curious to know what causes derailments. I’'m sure it’s
probably a varied answer across the country and all kinds of
things could cause them. But on the topic of climate change, is
there any data to suggest what percentage of derailments are
caused by climate change activity?

I will turn that over to you. I do have to say, Mr. Miller, on
behalf of the environment, I agree with you; let’s get those
passenger trains rolling in Alberta, east and west, north and
south.

Mr. Miller: Thank you, senator. I’ll take a run at it and see
what Dr. Hendry may wish to add.

To the first part of your question about what causes
derailments, it is roughly evenly split. The first two main causes
are infrastructure issues, a simple example being a broken rail; or
rolling stock issues, a simple example being a broken wheel.

services aux voyageurs et de trains de banlieue. Et je suis un
partisan de I’appui du gouvernement a des choses comme le
Fonds national des corridors commerciaux, lorsque peut étre
démontré un avantage public clair.

Par exemple, et cela en dit long sur la résilience, il y a les
sauts-de-mouton, le retrait des passages a niveau qui sont une
source de retards, de collisions, de pertes et de souffrances
humaines. Je suis tout a fait pour des mesures de ce genre.

Je ne suis pas certain que le CN et le CP sont préts a investir.
Je pense que le CN et le CP ont beaucoup de succés sur le plan
financier pour de nombreuses raisons. Je pense qu’ils ont une
capacité considérable. Mais la construction d’un tout nouveau
chemin de fer a des dizaines de millions de dollars par mille dans
les Rocheuses et dans les canyons sera difficile, sénatrice, peu
importe qui en est responsable.

Le président : Merci, monsieur Miller.

La sénatrice Sorensen : Merci beaucoup. Bienvenue
également a vous deux qui provenez de ma province, 1’Alberta.
Je suis heureuse de vous voir parmi nous.

Bien siir, ma collectivité, Banff, a été durement touchée par les
inondations de 2013. Cela dit, je voulais parler des collectivités
et des déraillements.

Banff a subi un déraillement en 2015. Il a fallu de nombreuses
heures avant de savoir ce qu’il y avait dans les wagons. Au bout
du compte, il s’agissait de lentilles, ce qui était une bonne
nouvelle. A Parcs Canada, on était quand méme inquiets. La
situation aurait pu étre bien pire pour la riviére Bow et pour nos
collectivités.

J’aimerais savoir ce qui cause les déraillements. Je suis
certaine que la réponse varie probablement d’une région a 1’autre
du pays et que toutes sortes de choses pourraient les causer. Mais
en ce qui concerne les changements climatiques, y a-t-il des
données indiquant quel pourcentage des déraillements est causé
par les activités qui sont liées a ces changements?

Je vous céde la parole. Je dois dire, monsieur Miller, pour le
bien de I’environnement, que je suis d’accord avec vous;
continuons de faire rouler des trains de voyageurs en Alberta, a
I’est et a I’ouest, au nord et au sud.

M. Miller : Merci, madame la sénatrice. Je vais essayer de
répondre et voir ce que M. Hendry voudra ajouter.

Pour répondre a la premicre partie de votre question sur les
causes des déraillements, la répartition est a peu pres égale. Les
deux premiéres causes sont des problémes d’infrastructure, un
exemple simple étant un rail brisé, des problémes de matériel
roulant, ou une roue brisée.
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Third, after those, probably would be the broad category of
human factors. Was the train put together properly? Was the plan
for the train developed properly? Was the train being operated
properly?

Another cause, however — it speaks to your question and to
the study that you have undertaken here — is natural factors
which, as Dr. Hendry and others have pointed out, and as you’re
all well aware, are certainly being exacerbated as we move into
this continuing period of climate change and, no doubt,
accelerating climate change. This is, as Dr. Hendry mentioned,
from floods, landslides and a number of things of this nature.

To the Banff derailment, I did read the TSB report, but I don’t
recall. It was either a broken rail or something mechanical to do
with the car.

Mr. Hendry: We have done a deep dive into the railway
occurrence database which is maintained by the Transportation
Safety Board. We did it a few years ago in 2016. We have also
done it more recently to try and update our background
information on it. Far and away, the rail brakes are the highest-
frequency cause of derailments. And they also usually happen at
higher speeds, so it results in a higher number of cars derailed in
a given event.

Number two is track geometry. Track geometry is really hard
to demonstrate because, after an accident, the geometry is
usually not in good shape anyways.

I think wheel brakes or wheel shelling events is number three
or four.

Then there are a few others. The actual occurrences really start
getting bunched together as far as frequency when you get down
below that.

The Chair: Thank you, gentlemen.

Senator Klyne: Dr. Hendry, from what I understand, your
research focuses in part on soil mechanics and on the impact that
increasing load sizes have had on our railway infrastructure. I
have two questions. Mr. Miller, as a railroader in residence, you
are welcome to comment as well.

My interest is around rail bridges built to carry a railway over
a road or water, as well as rail track and track beds generally,
and the integrity of the original design to support the required

La troisiéme, aprés cela, serait probablement dans la catégorie
générale des facteurs humains. Le train a-t-il été bien assemblé?
Le plan du train a-t-il été élaboré correctement? Le train était-il
bien conduit?

Une autre cause, cependant — cela répond a votre question et
va dans le sens de 1’étude que vous avez entreprise ici —, ce sont
les facteurs naturels qui, comme M. Hendry et d’autres 1’ont
souligné, et comme vous le savez tous, sont certainement
exacerbés, alors que nous entrons dans cette période continue de
changements climatiques qui, sans aucun doute, continueront de
s’accélérer. Comme M. Hendry 1’a mentionné, il s’agit
d’inondations, de glissements de terrain et d’un certain nombre
de choses de cette nature.

En ce qui concerne le déraillement a Banff, j’ai lu le rapport
du Bureau de la sécurité des transports, mais je ne me souviens
pas des détails. Il s’agissait soit d’un rail brisé, soit de quelque
chose de mécanique liée a un wagon.

M. Hendry : Nous avons fait un examen approfondi de la
base de données sur les événements ferroviaires qui est tenue a
jour par le Bureau de la sécurité des transports. Nous avons fait
cela il y a quelques années, en 2016. Nous 1’avons aussi fait plus
récemment pour essayer de mettre a jour nos renseignements
généraux a ce sujet. De loin en loin, les freins sont la cause la
plus fréquente de déraillements. Les défaillances se produisent
aussi habituellement a des vitesses plus élevées, ce qui entraine
le déraillement d’un plus grand nombre de wagons dans un
événement donné.

La deuxiéme est la géométrie des voies. La géométrie des
voies est vraiment difficile a démontrer parce qu’aprés un
accident, 1’état de ces derniéres est généralement mauvais de
toute fagon.

Je pense que les déraillements attribuables aux freins
ferroviaires ou a 1’écaillage des roues viennent au troisiéme ou
au quatriéme rang.

Il y a quelques autres causes. Les incidents commencent
vraiment a étre regroupés pour ce qui est de la fréquence lorsque
vous descendez en dessous de ce point.

Le président : Merci, messieurs.

Le sénateur Klyne : Monsieur Hendry, d’aprés ce que je
comprends, vos recherches portent en partie sur la mécanique
des sols et sur ’impact que I’augmentation de la charge a eu sur
notre infrastructure ferroviaire. J’ai deux questions. Monsieur
Miller, en tant qu’expert ferroviaire résidant, vous pouvez
également répondre.

Je m’intéresse aux ponts ferroviaires construits pour servir de
traverses au-dessus d’une route ou d’un plan d’eau, ainsi qu’aux
voies ferrées et aux lits de voie en général, de méme qu’a
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bearing capacity and potential for failure due to aging, natural
erosion or ground hazards.

First, are there regularly scheduled geotech investigations or
checks of bridges and rail track substrate to confirm the integrity
is still intact, especially considering increasing load sizes?

My second question is around safety. Which entity is
responsible for enforcing regulations and guidelines for
acceptable tolerances? Would you be of the opinion that
everything meets the required bearing capacity, or is there a
cause for concern on certain lines or regions?

Mr. Hendry: For bridge structures, I have had the
opportunity to have meals with some of the bridge people from
CN and CP in the past. I do know they have a very rigorous
inspection process for bridge structures, especially the older
ones. They are constantly monitoring them, going to sites and
actually investigating them.

Regarding subgrades, I would say it’s a different take.
Subgrades and embankment structures are considered to be
geological materials. They have a much longer lifespan and they
are not going to rust away on you in most cases. So they are
treated differently.

So there is a movement towards GAM, which is an awful
acronym for geotechnical asset management, which is trying to
come up with lifespans for it. Even now it’s still a work in
progress.

As far as investigation, a lot of it is based on whether or not
you can maintain track geometry. How well does the track
maintain it? And if it maintains it, usually it doesn’t get much
observation. But if it can’t, then it becomes a problem and then
there is some action taken. You can maintain the track on really
poor subgrades, it just requires a lot of maintenance effort.

Then also the other thing that comes with the track and the
ability to maintain track geometry is you can always create a
lower class of track, which means lower speeds to transit that
track. And in some cases, in some construction zones, I have
seen huge excavations, you know, every second or every two out
of three ties removed. They can operate trains very slowly at two
to three miles per hour.

There is always a lower limit as to just how good you could
go. Most of the time, it’s trying to maintain the flow of traffic.
So the onus is on the railway to keep things moving.

As far as track investigation goes, we have mentioned GPR
previously. It’s still on identified problems. If you have a
problem that is going on and you want to investigate with

I’intégrité de la conception originale pour soutenir la capacité
portante requise et qu’au risque de défaillance en raison du
vieillissement, de I’érosion naturelle ou des dangers du sol.

Premiérement, y a-t-il des études géotechniques ou des
vérifications périodiques des ponts et du substrat de la voie
ferrée pour confirmer que 1’intégrité est toujours intacte, surtout
compte tenu de I’augmentation des charges?

Ma deuxiéme question porte sur la sécurité. Quelle est I’entité
responsable de D’application des réglements et des lignes
directrices sur les tolérances acceptables? Etes-vous d’avis que la
capacité portante nécessaire est respectée partout, ou y a-t-il lieu
de s’inquiéter de certaines lignes ou de certaines régions?

M. Hendry : Pour ce qui est de la structure des ponts, j’ai eu
I’occasion de m’entretenir avec certains des employés des ponts
du CN et du CP par le passé. Je sais qu’ils ont un processus
d’inspection trés rigoureux pour la structure des ponts, surtout
les plus anciens. Ils les surveillent constamment, se rendent sur
les lieux et ménent des enquétes.

Pour ce qui est du sol support, je dirais que les choses sont
différentes. Les plates-formes et les structures de remblai sont
considérées comme des matériaux géologiques. Elles ont une
durée de vie beaucoup plus longue et ne risquent pas de rouiller
généralement. Elles sont donc traitées différemment.

Il y a donc un mouvement vers la GAG, qui est un terrible
acronyme pour désigner la gestion des actifs géotechniques, cette
derniére servant a déterminer des durées de vie. Méme
maintenant, les travaux se poursuivent dans ce domaine.

Pour ce qui est de la surveillance, elle repose en grande
partie sur la question de savoir si ’on peut maintenir la
géométrie des voies. Dans quelle mesure la voie est-elle bien
entretenue? Le cas échéant, habituellement, elle n’est pas trés
surveillée. Autrement, cela devient un probléme et des mesures
sont prises. Il est possible d’entretenir les voies sur des sols
support en trés mauvais état, mais cela exige beaucoup d’efforts.

L’autre aspect pour ce qui est des voies et de la capacité de
maintenir la géométrie des voies, c’est qu’il est toujours possible
de créer une voie de catégorie inférieure, ce qui signifie des
vitesses moins élevées pour la circulation sur cette voie. Et dans
certains cas, dans certaines zones de construction, j’ai vu
d’énormes excavations, vous savez, toutes les deux traverses sur
trois étant enlevées. Les trains peuvent y rouler trés lentement, a
deux ou trois milles a 1’heure.

Il y a toujours une limite inférieure en ce qui a trait a la
qualité. La plupart du temps, on essaie de maintenir la
circulation, ce qui incombe aux exploitants.

Pour ce qui est de la surveillance des voies, nous avons déja
mentionné le géoradar, qui continue d’€tre utilisé lorsque des
problémes sont cernés. Si vous avez un probléme et que vous
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ground-penetrating radar, that’s possible, but you have to have a
reason to do so; it has to be identified as a problem you can’t
solve through other ways.

We have worked with CN in the past. We have measured over
12,000 kilometres of track with some really fancy equipment
from the U.S. that was measuring subgrade stiffness, which was
trying to get at just that capability to start assessing the quality of
subgrade infrastructure. We tested that quite extensively on the
Lac La Biche subdivision of Fort McMurray when CN was
trying to rehabilitate it to take higher loads.

So there are new technologies that are coming out, but we
aren’t quite there for getting a clear assessment and the
requirements out there for subgrade and embankment structures.

Mr. Miller: To the second part of your question, senator,
regarding who is responsible for the standards, it’s the General
Director of Rail Safety at Transport Canada. There is legislation,
of course — the Railway Safety Act — a number of regulations
and then rules. The regulations and rules, as I’m sure you know,
all have the force of law behind them. So Transport Canada has
that responsibility.

[ used to be a vice-president in charge of safety at CN. I did
have a very successful working relationship with our colleagues
at Transport Canada and the Transportation Safety Board. And it
was really built on something I mentioned just briefly in my
remarks and that is a culture of earned trust and transparency.
When something is wrong, we were able to point out that we
made a mistake and have to do better, and here is what we’re
doing about what we found.

Senator Miville-Dechéne: 1 want to start by saying that I'm
not an expert and I don’t think I understood everything you said.
So I will ask you a more general question: Are we ready? Are the
railroads — is the train system around Canada — ready for
extreme weather and climate change? I think you alluded that
the answer is “not quite,” but you haven’t said it really clearly.

You have talked about transparency at CP, but do you have a
very precise idea of what two private companies are doing in
terms of investments or predictions of future investments to
reinforce their capacity to be ready for climate change? What do
you know specifically on CN and CP, because they are the two
biggest and they are private? Can you make an assessment of
their readiness, even though you have said to us that it’s pretty
difficult to predict the future, because we don’t know what is
going to happen?

voulez exercer une surveillance au moyen d’un géoradar, c’est
possible, mais vous devez avoir une raison de le faire; il faut que
ce soit un probléme que vous ne puissiez pas résoudre autrement.

Nous avons déja travaillé avec le CN. Nous avons évalué plus
de 12 000 kilométres de voies ferrées a 1’aide d’un équipement
trés perfectionné provenant des Etats-Unis, qui mesurait la
rigidité du sol support, en vue justement d’évaluer la qualité.
Nous avons fait de nombreux essais sur la subdivision de Lac La
Biche, a Fort McMurray, au moment ou le CN essayait de la
réhabiliter pour qu’elle puisse supporter des charges plus
élevées.

Il y a donc de nouvelles technologies qui émergent, mais nous
n’avons pas encore la possibilité d’obtenir une évaluation claire
et de déterminer les exigences relatives aux structures du sol
support et des remblais.

M. Miller : Pour ce qui est de la deuxiéme partie de votre
question, sénateur, au sujet de la responsabilité concernant les
normes, celles-ci relévent du directeur général de la Sécurité
ferroviaire a Transports Canada. Il y a bien sir des lois — la Loi
sur la sécurité ferroviaire — un certain nombre de réglements,
puis des régles. Les réglements et les regles, comme vous le
savez sans doute, ont tous force de loi. Cette responsabilité
incombe donc a Transports Canada.

J’ai déja été vice-président responsable de la sécurité au CN.
J’avais de tres bonnes relations de travail avec nos collégues de
Transports Canada et du Bureau de la sécurité des transports.
Celles-ci reposaient sur quelque chose que j’ai mentionné
brievement dans mon exposé, a savoir une culture de confiance
et de transparence. Lorsque quelque chose n’allait pas, nous
pouvions signaler que nous avions fait une erreur et que nous
devions faire mieux, et c’est ce que nous faisons a propos de nos
constatations.

La sénatrice Miville-Dechéne : Je tiens d’abord a dire que je
ne suis pas une experte et que je ne crois pas avoir compris tout
ce que vous avez dit. Je vais donc vous poser une question plus
générale : sommes-nous préts? Les chemins de fer — le réseau
ferroviaire au Canada — sont-ils préts a faire face aux conditions
météorologiques extrémes et aux changements climatiques? Je
pense que vous avez laissé entendre que la réponse est « pas tout
a fait », mais vous ne 1’avez pas dit clairement.

Vous avez parlé de transparence au CP, mais avez-vous une
idée trés précise de ce que font ces deux entreprises privées en
termes d’investissements ou de prévisions d’investissements
futurs pour renforcer leur capacité a se préparer aux changements
climatiques? Que savez-vous précisément au sujet du CN et du
CP, parce qu’ils sont les deux plus gros et qu’ils sont privés?
Pouvez-vous évaluer leur état de préparation, méme si vous nous
avez dit qu’il est assez difficile de prédire ’avenir, parce que
nous ne savons pas ce qui va se passer?
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Those are my complicated questions. But be simple in
your answers, please — not too many difficult technical words.

Mr. Hendry: I’ll take that, and Mr. Miller, maybe, you can
fill in a bit more, because you have seen more of the inside.

At the university, we work a research basis. We are
collaborative with them. We discuss issues they may have and
try to come up with research questions that we can ask. We
design experiments and help them with that respect.

We don’t typically get into the big budget discussions as to
where their funding is allocated. Unfortunately, I don’t have a
window into that, to answer your question.

Mr. Miller: To your very first question about the railroads
being “ready,” I think we would be hard-pressed to say that the
railroads are ready for climate change, given what we saw in
British Columbia over the past year — fire and then flood both
having dramatic impacts in constraining the supply chains in a
very dramatic fashion.

So it’s not a case of a destination of being ready, I don’t think
at this point; it’s a case of the journey to continue to improve.

To that point, and to your question, the railways are quite
public — and I don’t have the numbers in front of me,
unfortunately — about the capital investments they make in
terms of improving and hardening the infrastructure; replacing
assets, rolling stock and systems; and things of that nature. You
can look at their analyst briefing books and you can listen to
their quarterly reports. They are quite proud actually —

Senator Miville-Dechéne: Are they replacing or are they
making it better? Can we have an assessment from you about
that, or is it just not possible?

Mr. Miller: It’s a very good question. I would say that they
do not tend to replace in kind. You heard my good friend Ian
Simpson speaking about that. So when you go in to do major
rehab on a bridge, for example, you might raise that bridge. You
would take it from a timber-tie condition to a ballast-deck
condition so that it’s less susceptible to fire and it’s easier to
maintain the track alignment through the bridge. You can raise
embankments. I read recently about embankments being raised
in flood-prone areas in the U.S. in this particular example up to
close to a metre.

It’s “don’t build back” but, to use the hackneyed phrase,
“build back better.” They are quite open about the level of
investment they make.

Ce sont les questions que je me pose. Soyez simple dans vos
réponses, s’il vous plait — sans trop de mots techniques
difficiles.

M. Hendry : Je vais répondre, et M. Miller pourra peut-étre
vous en dire un peu plus, parce qu’il a pu voir cela de ’intérieur.

A P’université, nous faisons de la recherche. Nous collaborons
avec eux. Nous discutons des problémes qu’ils peuvent avoir et
nous essayons de trouver des questions de recherche que nous
pouvons poser. Nous concevons des expériences et nous les
aidons a cet égard.

Habituellement, nous ne nous langons pas dans de grandes
discussions budgétaires pour savoir ou les fonds sont affectés.
Malheureusement, je n’ai pas les données nécessaires pour
répondre & votre question.

M. Miller : Pour répondre a votre toute premiére question au
sujet de 1’état de préparation des chemins de fer, je pense que
nous aurions du mal & dire que les chemins de fer sont préts pour
les changements climatiques, compte tenu de ce que nous avons
vu en Colombie-Britannique au cours de la derniére année, a
savoir un incendie, puis une inondation, qui ont eu des
répercussions dramatiques sur les chaines d’approvisionnement.

La question n’est donc pas de savoir s’ils sont préts, a mon
avis pour [’instant, mais plutét s’ils cheminent vers une
amélioration.

A ce sujet, et pour répondre a votre question, les chemins de
fer sont assez publics, mais je n’ai malheureusement pas les
chiffres devant moi au sujet des investissements en
immobilisations qu’ils font pour améliorer et renforcer
I’infrastructure, remplacer les actifs, le matériel roulant et les
systemes, et des choses de cette nature. Vous pouvez consulter
leurs cahiers d’information et écouter leurs rapports trimestriels.
En fait, ils sont trés fiers...

La sénatrice Miville-Dechéne : Procédent-ils a des
remplacements ou a des améliorations? Pouvez-vous nous dire ce
que vous en pensez, ou est-ce tout simplement impossible?

M. Miller : C’est une trés bonne question. Je dirais qu’ils ne
procédent pas au remplacement proprement dit. Vous avez
entendu mon bon ami Ian Simpson en parler. Donc, lorsque le
moment est venu d’effectuer des travaux de réfection majeurs sur
un pont, par exemple, vous pouvez surélever ce pont. Vous
pouvez passer de traverses de bois a un pont a tablier ballasté, de
facon a réduire la vulnérabilité aux incendies et a faciliter le
maintien de ’alignement des voies. Vous pouvez surélever les
remblais. J’ai lu récemment que des remblais de prés d’un métre
ont été érigés dans des zones inondables aux Etats-Unis.

Il ne s’agit donc pas de rebatir a I’identique, mais plutét, pour
utiliser 1’expression éculée, de rebatir en mieux. Ils sont tres
ouverts quant au niveau d’investissement qu’ils font.
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Again, to Senator Simons’ point a few minutes ago, the notion
of having a whole alternate route through the most difficult
territories in Canada is a whole other thing. That’s not investing
20% of your gross revenues every year, which is what the
railways, by and large, average in terms of capital investment;
that’s massively more. It’s orders of magnitudes more to do that
type of work.

Senator Miville-Dechéne: Thank you.
[Translation]

Senator Cormier: Our study is about the impact of climate
change on infrastructure, but also about the impact of critical
infrastructure on climate change. Clearly, there has been a lot of
talk about the impact of climate change on infrastructure.

My question for you is on the second aspect, and I’m referring
to the government’s announced 2030 greenhouse gas emissions
reduction plan in which it commits to designing an action plan
based on voluntary agreements with industry to decarbonize the
railways, consistent with Canada’s 2050 carbon neutrality goal.
This could include efforts to electrify locomotives.

Is locomotive electrification the best way, the ultimate way to
reduce the climate change impact of rail infrastructure? Are there
other ways? I’d like to hear from you on that.

[English]

Mr. Miller: Thank you, senator. It’s good to see yet another
New Brunswick face. I'm a transplanted Fredericton boy myself.

Electrification, broadly, of the entire network has been looked
at a number of times in the past. It’s very difficult to — and I
hate to use the business phrase — make the numbers work. It’s
just a big challenge.

So the current focus of the reduction of diesel fuel
consumption has been around things like battery-powered
locomotives; alternative fuels; and bio-based fuels, which are
being tested in a number of locations. Personally, I’'m
particularly excited about the example of a hydrogen fuel cell
locomotive that CP is undertaking at their headquarters in
Calgary.

Beyond that, it’s just year-over-year reduction in consumption
through things like — as Ian Simpson mentioned — automatic
stop-start on the locomotives and trip optimizer, which is a
computer program on the locomotive that takes into account

Encore une fois, pour revenir a ce que disait la sénatrice
Simons il y a quelques minutes, 1’idée d’avoir un tout autre trajet
dans les territoires les plus difficiles du Canada est
complétement différente. Il ne s’agit pas d’investir 20 % des
revenus bruts chaque année, ce qui correspond a la moyenne des
dépenses en immobilisations des chemins de fer, mais beaucoup
plus. Ce genre de travail se situe dans un tout autre ordre de
grandeur.

La sénatrice Miville-Dechéne : Merci.
[Frangais]

Le sénateur Cormier : Notre étude porte sur I’impact des
changements climatiques sur les infrastructures, mais aussi sur
I’impact des infrastructures essentielles sur les changements
climatiques. Manifestement, on a beaucoup entendu parler de
I’impact des changements climatiques sur les infrastructures.

Ma question pour vous porte sur le deuxiéme aspect, et je fais
référence au plan de réduction des émissions de gaz a effet de
serre pour 2030 que le gouvernement a annoncé et dans lequel il
s’engage a concevoir un plan d’action en s’appuyant sur des
ententes volontaires avec 1’industrie pour décarboniser les
chemins de fer, conformément a 1’objectif de carboneutralité¢ du
Canada d’ici 2050. 11 pourrait s’agir d’efforts pour
I’¢lectrification des locomotives.

Est-ce que I’¢lectrification des locomotives est le meilleur
moyen, le moyen ultime de réduire I’impact de I’infrastructure
ferroviaire sur les changements climatiques? Y a-t-il d’autres
moyens? J’aimerais vous entendre a ce sujet.

[Traduction]

M. Miller : Merci, monsieur le sénateur. Il est bon de voir un
autre visage du Nouveau-Brunswick. Je suis moi-méme un
ancien de Fredericton.

De fagon générale, I’électrification de tout le réseau a été
examinée a plusieurs reprises par le passé. Il est tres difficile —
et je n’aime pas utiliser cette expression d’affaires — d’aligner
les chiffres. C’est tout un défi.

L’objectif actuel de réduction de la consommation de
carburant diesel tourne donc autour de choses comme les
locomotives a batterie, les carburants de remplacement et les
biocarburants, qui sont mis a I’essai a plusieurs endroits.
Personnellement, je suis particuliérement emballé par I’exemple
d’une locomotive a hydrogéne que le CP est en train de
construire a son siége social de Calgary.

Cela mis a part, il s’agit simplement d’une réduction d’une
année a l'autre de la consommation, grice a des mesures
comme — et lan Simpson 1’a mentionné — 1’arrét-démarrage
automatique des locomotives et 1’optimisation des déplacements,
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the characteristics of the train and also the characteristics of the
route it will operate over and selects the optimum throttle
position to get the train over the road on schedule but minimize
fuel consumption.

A third thing that is delivering substantial results is matching
the weight of the train to the maximum throttle notch that you
will allow the locomotive engineer to employ, so we don’t get
these jackrabbit starts away from the signal when it turns green.
However, you get a much more fuel-efficient operation. Those
incremental measures are contributing round figures of 1% to 2%
improvement per year for both CN and CP.

Another one, of course, is retiring older locomotives as you
bring in new Tier 4-compliant locomotives that have a much
lower fuel consumption per gross tonne mile of freight moved.
Electrification for a particular corridor for passenger rail is well
worth pursuing and looking into in much greater detail. For the
freight system, generally, across a network where your
locomotives are interchanged with other railroads to ensure
fluidity, that’s a tough one at this point.

Senator Cormier: What else could it be then? I'm thinking
about the federal government. What type of focus should they
have then if electrification is not the only solution?

Mr. Miller: As my colleague and friend Caroline Healey
mentioned, the work that is being done with Transport Canada
between the railways and the Railway Association of Canada
through the memorandum of understanding process is important.
The fact that suppliers to the rail industry are North America-
wide means it’s a bit difficult to have a completely made-in-
Canada solution. They manufacture the locomotives in Texas,
and the big railways down there are maybe not that interested in
some of our particular problems up here.

The federal government should have a North American focus,
provide support through the memorandum of understanding and
acknowledge the efforts that have been made. One of the
honourable senators mentioned a 44% reduction in fuel intensity
since 1990 and targeting — I shouldn’t guess at the number, and
that’s all I would be doing — a significant reduction by 2030 and
close to net zero by 2050 in the industry. There’s a lot of work
going on.

Senator Cormier: Thank you.

Senator Quinn: I have a follow-up about the risk, the
predictability of risk and the work you talked about, Dr. Hendry.
There are different choke points that are risks. For example, the
isthmus between Nova Scotia and New Brunswick is a point

un programme informatique sur la locomotive qui tient compte
des caractéristiques du train, ainsi que des caractéristiques de
I’itinéraire, qui sélectionne la position optimale de la manette des
gaz pour que le train respecte I’horaire prévu, tout en réduisant
au minimum la consommation de carburant.

Une troisi¢éme chose qui donne des résultats importants, c’est
de faire correspondre le poids du train a I’encoche de puissance
maximale que le mécanicien est autorisé a utiliser, de sorte a
éviter les démarrages en trombe et a obtenir une exploitation
beaucoup plus écoénergétique. Ces mesures progressives
contribuent & une amélioration de 1 a 2 % par année pour le CN
et le CP.

Une autre chose, bien shr, c’est la mise au rancart de
locomotives plus anciennes & mesure que vous introduisez de
nouvelles locomotives conformes aux normes Tier 4, qui
consomment beaucoup moins de carburant par tonne-mille brute
de marchandises transportées. L’¢lectrification d’un corridor
particulier pour le transport ferroviaire de passagers vaut la peine
d’étre poursuivie et examinée de fagon beaucoup plus détaillée.
Pour ce qui est d’un systéme de transport de marchandises, en
général, dans un réseau ou les locomotives sont interchangeables
entre les compagnies de chemin de fer pour assurer la fluidité, il
est difficile a obtenir pour le moment.

Le sénateur Cormier : De quoi d’autre pourrait-il s’agir
alors? Je pense au gouvernement fédéral. Sur quoi devrait-on se
concentrer si 1’électrification n’est pas la seule solution?

M. Miller : Comme ma collégue et amie Caroline Healey 1’a
mentionné, le travail qui se fait avec Transports Canada, les
chemins de fer et I’Association des chemins de fer du Canada,
dans le cadre du processus du protocole d’entente, est important.
Le fait que les fournisseurs de 1’industrie ferroviaire soient a
I’échelle de I’ Amérique du Nord signifie qu’il est un peu difficile
d’avoir une solution entierement canadienne. Les locomotives
sont fabriquées au Texas, et les grandes compagnies de chemin
de fer la-bas ne sont peut-étre pas trés intéressées par certains
des problémes particuliers auxquels nous faisons face ici.

Le gouvernement fédéral devrait se concentrer sur I’ Amérique
du Nord, fournir un soutien par 1’entremise du protocole
d’entente et reconnaitre les efforts qui ont été déployés. Un des
sénateurs a parlé d’une réduction de 44 % du recours au
carburant depuis 1990 et d’une cible — je n’ai pas le chiffre
exact et je me limiterai a dire cela — de réduction importante
d’ici 2030 et d’une réduction proche de zéro émission nette d’ici
2050 dans I’industrie. 11 se fait beaucoup de travail.

Le sénateur Cormier : Merci.

Le sénateur Quinn : J’ai une question complémentaire au
sujet du risque, de la prévisibilité du risque et du travail dont
vous avez parlé, monsieur Hendry. Il y a différents points
d’étranglement qui présentent des risques, par exemple, 1’isthme
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of risk. It’s known. There are options being examined as to what
we are going to do. We don’t want to make Nova Scotia an
island and cut off important transportation links.

Coming back to the slope that they talked about, the ability to
look at the millimetre of movement and the question of who
owns the risk — and I’m asking this because at the end of the
day, we have to make recommendations — if we can identify
who owns the risk at the time of the detection of the problem,
shouldn’t there be a way to make it the responsibility of those
owners to take action to minimize that risk?

Mr. Hendry: That’s a big question. To be honest, there are
whole books written on it, mostly from the United Kingdom,
about trying to shift risk and the ownership of risk between the
government, landowners and so on.

There are always two parts to risk. One part is the hazard. If
you could prove that the government or its Crown owns the
hazard, it doesn’t mean they own the consequence. That would
potentially take a legal expert rather than myself.

Senator Quinn: If the consequence of the risk results in a
closure of a major transportation route, it in essence causes huge
economic issues for the country. The cost of the economic
impact may be much greater than the remediation that could
have addressed that risk. I’m really asking: Is that something that
this committee should think about with respect to observations
and recommendations we may want to make?

Mr. Hendry: The insurable risk that a railway takes on is
much smaller than the risk to the entire economy if it goes out of
service. Step in, Mr. Miller, if I start sticking my foot in my
mouth. The railroad is responsible for what it’s carrying and for
lost revenue to its shareholders. That’s their insurable amount of
risk, but they are not responsible, then, for the closure of a plant
in, say, southern Ontario. Am I wrong, Mr. Miller?

Mr. Miller: No, you’re not wrong at all, Mr. Hendry. To the
senator’s point, you put your finger on what would be an
outstanding area of study on this question in a Canadian context,
which is the isthmus where there are old embankments owned by
the farmers, some protection provided by the highway
embankment and some protection provided by the railway
embankment. If you’re looking for a can of worms to open, the
transference of risk and who should invest what in that situation
is a tremendous example. I certainly don’t have the answer.

Senator Quinn: Thank you.

entre la Nouvelle-Ecosse et le Nouveau-Brunswick. On le sait.
Des options sont a I’étude quant a ce que nous allons faire. Nous
ne voulons pas faire de la Nouvelle-Ecosse une ile et couper
d’importants liens de transport.

Pour revenir a la pente dont il a été question, a la capacité
d’examiner les mouvements au millimétre et a la question de
savoir qui est responsable du risque — et je pose la question
parce qu’au bout du compte, nous devons faire des
recommandations —, si nous pouvons déterminer qui est
responsable du risque lorsque le probléme est décelé, ne devrait-
il pas y avoir un moyen de faire en sorte qu’il incombe aux
propriétaires de prendre des mesures pour minimiser ce risque?

M. Hendry : La question est vaste. Pour étre honnéte, il y a
des livres entiers qui sont €crits, surtout du Royaume-Uni, sur le
transfert des risques et de la responsabilité des risques entre le
gouvernement, les propriétaires fonciers et ainsi de suite.

Les risques comportent toujours deux aspects. Il y a d’abord
celui du danger. Si vous pouvez prouver que le gouvernement ou
la Couronne est responsable du danger, cela ne veut pas dire
qu’ils sont responsables des conséquences. Un juriste serait
mieux placé que moi pour expliquer cela.

Le sénateur Quinn : Si le risque entraine la fermeture d’un
trajet de transport important, cela cause essentiellement
d’énormes problémes économiques pour le pays. Le colt de
I’impact économique pourrait étre beaucoup plus élevé que celui
des mesures correctives qui auraient pu atténuer ce risque. Ce
que je veux savoir, c’est si ¢’est quelque chose que le comité
devrait envisager en ce qui concerne les observations et les
recommandations que nous pourrions vouloir faire.

M. Hendry : Le risque assurable que prend une compagnie de
chemin de fer est beaucoup moins élevé que le risque pour
I’ensemble de [’économie d’une interruption de service.
N’hésitez pas a intervenir, monsieur Miller, si je me trompe. La
société ferroviaire est responsable de ce qu’elle transporte et des
pertes de revenus pour ses actionnaires, qui font partie des
risques assurables, mais elle n’est pas responsable de Ila
fermeture d’une usine dans le Sud de I’Ontario, par exemple.
Est-ce que je me trompe, monsieur Miller?

M. Miller : Non, vous ne vous trompez pas du tout, monsieur
Hendry. En ce qui concerne le point soulevé par le sénateur, vous
avez mis le doigt sur ce qui serait un domaine d’étude
exceptionnel de cette question dans un contexte canadien, a
savoir I’isthme ou se trouvent de vieux remblais appartenant aux
agriculteurs, une certaine protection assurée par le remblai
routier et une certaine protection assurée par le remblai
ferroviaire. Si vous cherchez a ouvrir une boite de Pandore, le
transfert du risque et la question de savoir qui devrait investir
dans telle ou telle situation sont d’excellents sujets. Je n’ai
certainement pas la réponse.

Le sénateur Quinn : Merci.
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The Chair: A simple question that I have is: If we compare
our readiness in terms of our railway infrastructure vis-a-vis the
climatic changes we are facing compared to the mitigating steps
or actions our American friends are taking, which of our
countries is best prepared? Who is doing a better job in getting
ready for the climatic challenges that our railway industry is
facing?

Mr. Hendry: Looking at maps of the U.S. and Canada, they
are starkly different in that the U.S. actually has more redundant
routes, more ways through mountain passes from one side of the
country to the other side, so inherently, there is more built-in
resiliency in that system.

In Canada, as we mentioned before, as soon as you enter the
mountains in B.C., your options are limited. In some cases, we
are sharing the same river valley and sometimes the same side of
the river valley, so we don’t have that resiliency. Perhaps taking
advantage of the U.S. railroads would add additional resiliency.
Providing alternative routes through the U.S. might be the best
option.

However, I don’t think I got to the crux of your point, which
was, “Who is preparing better?” I can’t answer that question,
unfortunately.

Mr. Miller: I can’t provide a good answer either. I know that
railroads in both Canada and the U.S. are investing heavily. They
are practising risk management and good practices. The question
is: How ready can you be for that next big event like the one we
saw in British Columbia?

Senator Klyne: Thank you. I’'m going to try to rephrase my
question another way, because it never got answered. Through
the perspective or lens of climate change vulnerability, which
has been heightened in the last couple of years, we couldn’t have
waved a magic wand and gotten to all of the infrastructure of rail
lines. Are there any areas, regions or lines that are still
vulnerable?

Mr. Miller: Yes. As we talked about, we’re certainly still
vulnerable through the Thompson River and Fraser River
canyons. Despite millions of dollars of investment annually by
both railroads in that territory, never say never, but it’s unlikely
you will encase those mountains in concrete to fully protect
against that type of thing. As Mr. Hendry just pointed out, that’s
where we’re particularly vulnerable, because there is limited
optionality.

Back through northern Ontario, there are some issues, as well
as through the Prairies. There is actually pretty good optionality
with the work going on at Port Saint John, and my friend Ian
Simpson mentioned the purchase of the former Central Maine &

Le président : Voici une question simple que je me pose. Si
nous comparons 1’état de préparation de notre infrastructure
ferroviaire aux changements climatiques auxquels nous faisons
face par rapport aux mesures d’atténuation que prennent nos
amis américains, lequel de nos pays est le mieux préparé? Qui
fait mieux pour se préparer aux défis climatiques auxquels fait
face notre industrie ferroviaire?

M. Hendry : Si I’on regarde les cartes des Etats-Unis et du
Canada, elles sont extrémement différentes, en ce sens que les
Etats-Unis comptent plus de trajets qui font double emploi, plus
de voies de passage dans les cols de montagne d’un bout a
I’autre du pays, donc, leur systéme est plus résilient par nature.

Au Canada, comme nous 1’avons déja mentionné, dés que
vous entrez dans les montagnes en Colombie-Britannique, vos
options sont limitées. Dans certains cas, nous partageons la
méme vallée fluviale et parfois le méme co6té de la vallée
fluviale, alors nous n’avons pas cette résilience. Peut-étre que le
fait de tirer parti des chemins de fer américains ajouterait de la
résilience. La meilleure option serait peut-étre d’offrir d’autres
trajets qui passent par les Etats-Unis.

Cependant, je ne pense pas avoir répondu véritablement a
votre question sur qui se prépare le mieux. Je ne peux
malheureusement pas répondre a cette question.

M. Miller : Je ne peux pas vous répondre non plus. Je sais
que les compagnies de chemins de fer du Canada et des Etats-
Unis investissent beaucoup. Elles pratiquent la gestion des
risques et utilisent de bonnes pratiques. La question est la
suivante : dans quelle mesure pouvez-vous étre prét pour le
prochain événement de I’ampleur de celui que nous avons vu en
Colombie-Britannique?

Le sénateur Klyne : Merci. Je vais essayer de reformuler ma
question, parce que la réponse ne me satisfait pas. Du point de
vue de la vulnérabilité aux changements climatiques, qui s’est
accrue au cours des derniéres années, il est impossible que nous
ayons pu nous attaquer a toute I’infrastructure des voies ferrées.
Y a-t-il des zones, des régions ou des lignes qui sont encore
vulnérables?

M. Miller : Oui. Comme nous I’avons dit, nous sommes
toujours vulnérables dans les canyons de la riviére Thompson et
du fleuve Fraser. Malgré les millions de dollars d’investissement
des deux compagnies de chemin de fer chaque année dans ce
territoire, et méme s’il ne faut jamais dire jamais, il est peu
probable qu’on arrive a bétonner ces montagnes pour les
protéger contre ce genre de choses. Comme M. Hendry vient de
le souligner, c’est la que nous sommes particuliérement
vulnérables, parce que les options sont limitées.

Dans le Nord de I’Ontario, il y a des problémes, ainsi que dans
les Prairies. En fait, le travail qui est effectué a Port Saint John
comporte une assez bonne optionalité, et mon ami lan Simpson a
mentionné 1’achat des anciens Chemins de fer du Centre du
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Quebec Railway and strengthening that link to Saint John as an
alternative in an emergency situation to Halifax. There’s some
optionality there.

Where we’re still vulnerable and where there is a lot of work
and investment being made are in those Thompson River and
Fraser River canyons.

The Chair: Dr. Hendry, Mr. Paul Miller, I would like to
thank you both for your very insightful presentations. Thank you
for the time you spent answering all our questions.

Colleagues, I will call this meeting to an end until the next
time when we continue our study on the effects of climate
change on our infrastructure in Canada with the Transportation
and Communications Committee of the Senate of Canada.

(The committee adjourned.)

Maine et du Québec et le renforcement du lien avec Saint John
comme solutions de rechange en cas d’urgence a Halifax. Il 'y a
la une certaine marge de manceuvre.

La ou nous sommes encore vulnérables et ou il y a beaucoup
de travail et d’investissement, c’est dans les canyons de la riviére
Thompson et du fleuve Fraser.

Le président : Monsieur Hendry, monsieur Paul Miller, je
tiens & vous remercier tous les deux de vos exposés trés
éclairants. Je vous remercie du temps que vous avez consacré a
répondre a toutes nos questions.

Chers collégues, je vais lever la séance jusqu’a la prochaine
réunion du Comité sénatorial permanent des transports et des
communications sur I’incidence des changements climatiques sur
les infrastructures au Canada.

(La séance est levée.)




