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EVIDENCE
OTTAWA, Wednesday, May 17, 2023

The Standing Senate Committee on Transport and
Communications met this day with videoconference at
6:46 p.m. [ET] to study the subject matter of those elements
contained in Division 2 of Part 3, and Divisions 22 and 23 of
Part 4 of Bill C-47, An Act to implement certain provisions of
the budget tabled in Parliament on March 28, 2023; and, in
camera, to consider a draft agenda (future business).

Senator Leo Housakos (Chair) in the chair.
[Translation]

The Chair: I am Leo Housakos, a senator from Quebec and
chair of the Standing Senate Committee on Transport and
Communications. I would like to invite my colleagues to
introduce themselves, starting on my left.

[English]

Senator Simons: I'm Paula Simons,
territory.

Alberta, Treaty 6

[Translation]

Senator Miville-Dechéne: Senator Miville-Dechéne from
Quebec.

[English]

Senator Manning: Fabian Manning, Newfoundland and

Labrador.
[Translation]
Senator Clement: Bernadette Clement from Ontario.
[English]
Senator Harder: Peter Harder, Ontario.
Senator Quinn: Jim Quinn, New Brunswick.
Senator Cardozo: Andrew Cardozo, Ontario.
Senator Dasko: Donna Dasko, Toronto.

The Chair: Honourable senators, we are meeting to continue
our pre-study of certain elements of Bill C-47, the budget
implementation act — or BIA — and we are pleased to have
with us this evening the Honourable Omar Alghabra, Minister of
Transport. Thank you, minister, for your availability. You are
always accessible to this committee and we appreciate it. Also
joining us are officials from Transport Canada: Serge Bijimine,
Assistant Deputy Minister, Policy; Colin Stacey, Director
General, Air Policy; Tamara Rudge, Director General, Surface

TEMOIGNAGES
OTTAWA, le mercredi 17 mai 2023

Le Comité sénatorial permanent des transports et des
communications se réunit aujourd’hui, a 18 h 46 (HE), avec
vidéoconférence, pour étudier la teneur des éléments de la
section 2 de la partie 3, et des sections 22 et 23 de la partie 4 du
projet de loi C-47, Loi portant exécution de certaines
dispositions du budget déposé au Parlement le 28 mars 2023; et a
huis clos, pour étudier un projet d’ordre du jour (travaux futurs).

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

Le président : Je m’appelle Leo Housakos, sénateur du
Québec, et je suis président du Comité sénatorial permanent des
transports et des communications. Je voudrais inviter mes
collégues a se présenter, en commengant par ma gauche.

[Traduction]

La sénatrice Simons : Paula Simons, du territoire visé par le
Traité n® 6, en Alberta.

[Frangais]
Miville-

La sénatrice Miville-Dechéne : La sénatrice

Dechéne, du Québec.
[Traduction]

Le sénateur Manning : Fabian Manning, de Terre-Neuve-et-
Labrador.

[Frangais)
La sénatrice Clement : Bernadette Clement, de 1’Ontario.
[Traduction]
Le sénateur Harder : Peter Harder, de I’Ontario.
Le sénateur Quinn : Jim Quinn, du Nouveau-Brunswick.
Le sénateur Cardozo : Andrew Cardozo, de I’Ontario.
La sénatrice Dasko : Donna Dasko, de Toronto.

Le président : Honorables sénateurs, nous sommes réunis
pour poursuivre notre étude préliminaire de certains éléments du
projet de loi C-47, la loi d’exécution du budget, et nous sommes
heureux d’accueillir ce soir I’honorable Omar Alghabra, ministre
des Transports. Je vous remercie d’étre avec nous, monsieur le
ministre. Vous étes toujours disponible pour venir nous
rencontrer et nous vous en sommes reconnaissants. Nous
accueillons également Serge Bijimine, sous-ministre adjoint,
Politiques; Colin Stacey, directeur général, Politique aérienne;
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Transportation Policy; and Alain Langlois, Senior General
Counsel and Executive Director, Transport and Infrastructure
Legal Services.

Minister, welcome, and welcome to your officials. We will
give you a few minutes for opening statements and turn it over to
senators for Q&A.

[Translation]
You have the floor.
[English)

Hon. Omar Alghabra, P.C., M.P., Minister of Transport,
Transport Canada: Good evening, friends. Thank you very
much, Mr. Chair. It is great to be back with you here.

Thank you for the opportunity to talk about some of the
proposed measures for our transport sector in Bill C-47, the
budget implementation act.

As you mentioned, Mr. Chair, I’'m joined today by
representatives from Transport Canada: Serge Bijimine, Colin
Stacey, Tamara Rudge and Alain Langlois.

A strong transportation system is fundamental to keeping
people and goods moving, and to Canada’s overall economic
success.

[Translation]
A strong transportation system is vital to Canada.
[English]

Bill C-47, once passed, would strengthen the protection of air
travellers’ rights and help make our supply chains more efficient
and resilient.

In 2019, we were the first government in Canada’s history to
put in place a bill of rights for air passengers. This bill of rights
gave Canadians important protections against flight delays and
cancellations. Shortly after the bill of rights came into force, the
COVID-19 pandemic hit our air sector incredibly hard and
showed there were gaps in the regime.

As the air sector began to quickly recover, passenger volumes
surged. We saw that the sector struggled in coping with the
significant increase in demand, resulting in many disruptions

Tamara Rudge, directrice générale, Politique des transports
terrestres; et Alain Langlois, avocat général principal et directeur
exécutif, Services juridiques des transports et de 1'infrastructure,
de Transports Canada.

Je vous souhaite la bienvenue, monsieur le ministre, et je
souhaite la bienvenue a vos collaborateurs. Nous allons vous
donner quelques minutes pour faire votre déclaration liminaire,
et nous passerons ensuite aux questions des sénateurs.

[Frangais]
Vous avez la parole.
[Traduction]

L'honorable Omar Alghabra, c.p., député, ministre des
Transports, Transports Canada : Bonsoir, chers amis. Je vous
remercie beaucoup, monsieur le président. C’est bon d’étre de
retour parmi vous.

Je vous remercie de me donner 1’occasion de parler de
certaines mesures proposées qui portent sur notre réseau de
transport dans le projet de loi C-47, la loi d’exécution du budget.

Comme vous ’avez mentionné, monsieur le président, je suis
accompagné de représentants de Transports Canada : Serge
Bijimine, Colin Stacey, Tamara Rudge et Alain Langlois.

Un réseau de transport solide est essentiel a la circulation des
personnes et des marchandises, et a la prospérité économique
globale du Canada.

[Frangais]
Un systéme de transport solide est primordial pour le Canada.
[Traduction]

Le projet de loi C-47, une fois adopté, renforcerait la
protection des droits des passagers aériens et contribuerait a
rendre nos chaines d’approvisionnement plus efficaces et plus
résilientes.

En 2019, nous avons été le premier gouvernement de 1’histoire
du Canada a mettre en place une réglementation relative aux
droits des passagers aériens. Cette réglementation a donné aux
Canadiens d’importantes protections contre les retards et les
annulations de vols. Peu aprés D’entrée en vigueur de la
réglementation, la pandémie de la COVID-19 a frappé de plein
fouet notre secteur aérien et a montré qu’il y avait des lacunes
dans le régime.

Lorsque le secteur aérien a commencé a se redresser, le
nombre de passagers a augmenté en fléche. Nous avons alors
constaté que le secteur éprouvait des difficultés a répondre a
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here in Canada and around the world. We also saw an increase in
passenger complaints at the Canadian Transportation Agency, or
CTA.

We learned lessons from the experiences of passengers and [
committed to Canadians, including during my presence here last
time, that I would improve passenger protections.

Bill C-47’s proposed amendments to the Canada
Transportation Act would strengthen air passenger rights to
make our regime the strongest in the world.

These changes will put the onus on airlines, hold them even
more accountable and simplify the complaints process to help
deal with the current backlog.

For example, air carriers would be required to pay mandatory
compensation to travellers for all disruptions, no matter the
cause — except for a very limited number of cases, which will
be defined in regulations. This means there will be no more
loopholes where airlines can claim that a disruption is caused by
something else outside of their control or for a security reason,
when it’s not. Additionally, air carriers would be required to deal
with passenger compensation claims within 30 days.

These legislative changes would also allow the Canadian
Transportation Agency to establish requirements for delayed
baggage. These changes would simplify the way that the
Canadian Transportation Agency deals with complaints to ensure
that Canadians’ concerns are addressed quickly.

The Canadian Transportation Agency would also be allowed
to recover the cost of air passenger complaints from airlines,
which would incentivize airlines to address complaints directly
with travellers as quickly as possible.

Companies that don’t comply with the regulations could now
be fined up to $250,000, a significant increase from the previous
amount of $25,000 — which, by the way, was brought up the last
time I was here at committee.

There is a significant power imbalance between airlines and
their customers where customers can suffer considerable
consequences if a service they purchased isn’t delivered
properly. When a passenger purchases a ticket, that is a financial

la hausse importante de la demande, ce qui a créé de nombreuses
perturbations au Canada, de méme qu’a 1’étranger. Le nombre de
plaintes des passagers auprés de 1’Office des transports du
Canada a donc augmenté.

Nous avons tiré des lecons de I’expérience des passagers, et je
me suis engagé auprés des Canadiens, notamment lors de mon
dernier passage au comité, & mieux protéger les droits des
passagers.

Les modifications proposées dans le projet de loi C-47 a la Loi
sur les transports au Canada renforceraient les droits des
passagers aériens pour faire de notre régime le plus solide qui
soit au monde.

Ces changements permettront de responsabiliser davantage les
compagnies aériennes et de simplifier la procédure de traitement
des plaintes afin d’aider a résorber I’arriéré actuel.

Par exemple, les transporteurs aériens seraient tenus de verser
des indemnités obligatoires aux voyageurs, pour toutes les
perturbations, quelle qu’en soit la cause, sauf dans des cas tres
limités, lesquels seraient définis dans la réglementation. Cela
signifie qu’il n’y aura plus d’échappatoires permettant aux
compagnies aériennes de prétendre qu’une perturbation est due a
une cause indépendante de leur volonté ou a une raison de
sécurité, alors que ce n’est pas le cas. En outre les transporteurs
aériens seraient tenus de traiter les demandes d’indemnisation
des passagers dans un délai de 30 jours.

Ces modifications législatives permettraient également a
I’Office des transports du Canada d’établir des exigences pour
les bagages en retard. De plus, ces changements simplifieraient
la maniére dont I’Office des transports du Canada traiterait les
plaintes afin de garantir que les préoccupations des Canadiens
sont prises en compte rapidement.

L’Office des transports du Canada serait également autorisé a
récupérer les cofits liés aux plaintes des passagers aériens aupres
des compagnies aériennes, ce qui les inciterait a traiter les
plaintes directement avec les voyageurs le plus rapidement

possible.

Les compagnies aériennes qui ne respectent pas la
réglementation pourraient dorénavant se voir infliger une
amende pouvant aller jusqu’a 250 000 $, ce qui représente une
augmentation considérable par rapport au montant antérieur de
25000 $, une question qui, soit dit en passant, a été soulevée lors
de mon dernier passage au comité.

Il existe un déséquilibre important entre le pouvoir des
compagnies aériennes et celui de leurs clients, ces derniers étant
susceptibles de subir des conséquences considérables si un
service qu’ils ont achet¢é n’a pas été fourni correctement.



56:4

Transport and Communications

17-5-2023

transaction between the airline and the passenger. As a result, it
is up to the airline to uphold their obligations to the passenger
for delays and cancellations.

That doesn’t mean we are not holding other players in the
sector accountable. Budget 2023 also outlines our commitment
to requiring data sharing among all players in the air sector, from
airlines to airports. More data sharing ensures more transparency
and, therefore, more accountability for everyone.

I believe there is a role for government in fixing that power
imbalance and I believe the legislative amendments in Bill C-47
will help strengthen the protection of passenger rights.

Our transportation supply chains play a critical role in our
economy and they have been put to the test in recent years.
Canadians deserve supply chains that can deliver the essential
goods they need on time. That’s why I convened a National
Supply Chain Task Force and welcomed its final report on how
to improve the efficiency and resilience of our transportation
supply chains.

Bill C-47 includes amendments to address some of the
recommendations in that report. These measures would compel
data sharing by shippers accessing federally regulated
transportation services. This would help to improve the
efficiency of our existing transportation infrastructure.

Also, the bill includes a temporary extension of the rail
interswitching limits in the Prairie provinces. This is expected to
enhance options for shippers and would enable greater
competition in Canada’s freight rail sector. It will also help us
assess the impacts of interswitching on a pilot basis and inform
our future actions on a national basis.

If passed, Bill C-47 includes important measures to further
protect the rights of Canadian air travellers and to strengthen the
efficiency and resilience of our transportation supply chains and
trade corridors.

Mr. Chair, thank you for your time. I’'m happy to answer any
questions that committee members may have.

The Chair: Thank you, minister. I’ll start off our Q&A.

Lorsqu’un passager achéte un billet, il s’agit d’une transaction
financiere entre la compagnie aérienne et le passager. Il incombe
donc a la compagnie aérienne de respecter ses obligations a
I’égard du passager en cas de retard ou d’annulation.

Cela ne signifie pas que nous ne tenons pas les autres acteurs
du secteur responsables. En effet, le budget de 2023 a également
souligné notre engagement a exiger 1’échange des données entre
tous les acteurs du secteur aérien, des compagnies aériennes aux
aéroports. Un plus grand échange des données assure une plus
grande transparence et donc une plus grande responsabilisation
pour tout le monde.

Je crois que le gouvernement a un réle a jouer pour remédier a
ce déséquilibre des pouvoirs et je pense que les modifications
législatives proposées dans le projet de loi C-47 contribueront a
renforcer la protection des droits des passagers.

Notre chaine d’approvisionnement en matiére de transport
joue un role important dans notre économie et elle a été mise a
I’épreuve ces derniéres années. Les Canadiens méritent une
chalne d’approvisionnement capable de livrer a temps les
marchandises essentielles dont ils ont besoin. C’est pour cette
raison que j’ai convoqué un groupe de travail national sur la
chalne d’approvisionnement et que j’ai accueilli favorablement
son rapport final sur la manieére d’améliorer 1’efficacité et la
résilience de notre chaine d’approvisionnement en maticere de
transport.

Le projet de loi C-47 comprend des modifications visant a
répondre a certaines des recommandations de ce rapport. Ces
mesures obligeraient les expéditeurs a échanger leurs données
lorsqu’ils ont acces a des services de transport réglementés par le
gouvernement fédéral. Cela permettrait d’améliorer ’efficacité
de nos infrastructures de transport existantes.

Le projet de loi prévoit également une extension temporaire
des limites d’interconnexion ferroviaire dans les provinces des
Prairies. Cela devrait donner plus de possibilités aux expéditeurs
et permettre une plus grande concurrence dans le secteur du
transport ferroviaire de marchandises au Canada. Cela nous
aidera également a évaluer les répercussions de I’interconnexion
dans le cadre d’un projet pilote et a orienter nos actions futures
au niveau national.

S’il est adopté, le projet de loi C-47 comprend des mesures
importantes visant a protéger davantage les droits des voyageurs
aériens canadiens ainsi qu’a améliorer I’efficacité et a renforcer
la résilience de notre chaine d’approvisionnement en mati¢re de
transport et de nos corridors commerciaux.

Je vous remercie du temps que vous m’avez accordé. C’est
avec plaisir que je répondrai aux questions des membres du
comité.

Le président : Je vous remercie, monsieur le ministre. Nous
passons aux questions.
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There is a lot in Bill C-47, minister. As you know, our
committee has had a limited amount of time to deal with an
important part of it — namely, the bill of rights.

This committee has heard from passenger advocates and from
the airline industry. As you know, a few months ago we had a
special inquiry on the difficulties faced by the airline industry
and by travellers in this country. You appeared before the
committee.

We’ve heard now from a number of people that the
government has dropped the ball. We had a first shot at a
passenger rights bill — which clearly wasn’t working, by your
own admission — and now we’re taking a second crack at it.

We’ve heard testimony that security and customs are not being
efficient. We’ve heard that the cost of our travel in terms of our
airports and operations is being downloaded to the customers.

Now we have an opportunity to fix this the second time
around. During your previous visit before our committee, I asked
the last question. I asked if you would get this new bill of rights
to our committee early enough so that we can have a robust
study, hear from stakeholders and make a worthy contribution as
parliamentarians in order to have the best possible result.

As is often the case in Parliament with an important bill like
this, instead of stand-alone legislation, where we can do an
in-depth, deep dive on behalf of citizens, we find ourselves
dealing with an omnibus bill. It is stuck in there and we’re racing
against time. All my colleagues know that it would be
irresponsible for us to delay the bill, because there is a huge
public outery for it.

Minister, why couldn’t we have gotten this done more quickly
and had it brought to Parliament earlier so we can do our job and
do a more robust study?

Mr. Alghabra: Thank you, Mr. Chair. There is a lot in your
question. If I were to respond to everything you said, I would
take the rest of the time. I’ll focus on the final part of your
question.

First of all, when it comes to how quickly this bill has been put
together, in relative terms, this happened incredibly fast.
Governments tend to take time to study, consult and review.
Because of the sense of urgency and the lessons learned from
COVID and the recovery from COVID, we felt it was important
to act quickly. I argue that we acted incredibly quickly.

Monsieur le ministre, le projet de loi C-47 est trés dense, et
comme vous le savez, le comité dispose de trés peu de temps
pour en examiner une partie importante, soit la réglementation
relative aux droits des passagers aériens.

Des groupes de défense des passagers et des acteurs de
I’industrie aérienne sont venus témoigner devant le comité.
Comme vous le savez, il y a quelques mois, nous avons eu une
enquéte spéciale sur les problémes auxquels font face 1’industrie
aérienne et les passagers au pays. Vous avez comparu devant le
comité.

Beaucoup de gens mnous disent maintenant que le
gouvernement a failli a la tdche. Nous avons eu une premicre
version de la réglementation — qui ne fonctionnait pas de toute
évidence, comme vous 1’avez vous-méme mentionné —, et nous
faisons maintenant une deuxiéme tentative.

On nous a dit que les services de sécurité et les douanes ne
sont pas efficaces. On nous a dit également que les cotts des
aéroports et de leur fonctionnement sont transférés aux clients.

Nous avons 1’occasion de régler ces problémes dans la
deuxiéme version de la réglementation. Lors de votre derniére
comparution devant le comité, j’ai posé la derni¢re question. Je
vous ai demandé si le comité recevrait cette nouvelle
réglementation assez t6t pour pouvoir en faire une étude
approfondie, entendre le point de vue des intervenants, et
apporter une contribution utile, en tant que parlementaires, pour
pouvoir atteindre les meilleurs résultats possible.

Comme c’est souvent le cas au Parlement pour un projet de loi
de cette importance, au lieu d’avoir un projet de loi distinct que
nous pouvons examiner en profondeur pour les citoyens, nous
nous retrouvons face a un projet de loi omnibus. La
réglementation s’y trouve intégrée et nous devons entamer une
course contre la montre. Tous mes collégues savent qu’il serait
irresponsable de notre part de retarder ce projet de loi, car il est
trés attendu par la population.

Monsieur le ministre, pourquoi n’avez-vous pas été en mesure
de procéder plus rapidement et de présenter cette réglementation
au Parlement plus tot afin que nous soyons en mesure de faire
notre travail et de procéder a une étude plus approfondie?

M. Alghabra : Je vous remercie, monsieur le président. I1y a
beaucoup d’éléments dans votre question. Si je devais répondre a
tout cela, je devrais y consacrer le reste du temps. Je vais me
concentrer sur la derniére partie de votre question.

Premiérement, pour ce qui est de la rapidité avec laquelle ce
projet de loi a été préparé, en termes relatifs, sa préparation a été
incroyablement rapide. Les gouvernements ont 1’habitude de
prendre le temps de consulter et d’examiner. En raison de
I’urgence du dossier et des legons apprises pendant la COVID et
lors de la reprise qui a suivi, nous estimions qu’il était important
d’agir rapidement. Je dirais que nous avons agi trés rapidement.
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[ hear you about the fact that, ideally, you would have liked
for this to be stand-alone. It’s not uncommon for budget bills to
contain administrative law changes, which is what these
amendments are. I’'m grateful to you for taking the time to do a
pre-study here.

By the way, there are still some bigger questions that require
public policy conversation about airports and airlines that I
would welcome, as [ said to you last time, in terms of
committee’s study and examination.

I’m happy to answer specific questions on the provisions for
the bill of rights. I’m also happy to hear from you, on an ongoing
basis, about other measures, amendments or changes that you
think we can improve for the overall aviation sector.

The Chair: Thank you for the answer, minister. I only have a
minute left in my time. With all due respect, we can’t make a
contribution when we can’t amend the bill, do a robust study or
give it the time it merits. With all due respect, passenger rights
and the state of our airports — which you said in your statement
are so important — are not just administrative issues that we
shove in a BIA.

My time is up, but I suspect my colleagues will give you
ample opportunity to respond to similar questions.

Senator Simons: As you know from your last visit here,
minister, [ am a grumpy air traveller. I want to start by asking
about Prairie interswitching, as an Alberta senator.

The 160-kilometre interswitching model was in effect, as |
understand, from 2014 to 2017. I’m struggling to understand
what you hope to gain from this 18-month pilot. What will be the
proof to you that it’s working? What do you say when CN and
CPKC, as it’s now called, argue that this isn’t going to improve?
If you’re shipping grains, there is a set rate. There is no real
competitive advantage to switching from one Canadian carrier to
the other. They argue that the real beneficiary is going to be the
giant American firm BNSF, and that BNSF will, with the 160-
kilometre interswitch, be able to pick up grain from places in
southern Manitoba and southern Alberta, and then ship it on
American freight through the United States and Mexico, and
undercut the Canadian carriers.

Je comprends que vous auriez aimé, idéalement, qu’il s’agisse
d’un projet de loi distinct. Il n’est pas inhabituel de voir les
projets de loi budgétaires contenir des modifications législatives
administratives, comme c’est le cas ici. Je vous suis
reconnaissant de prendre le temps de procéder a une étude
préliminaire.

En passant, comme je 1’ai mentionné la derniere fois, je serais
heureux de voir le comité procéder a une étude et un examen sur
d’autres questions plus larges concernant les aéroports et les
compagnies aériennes qui nécessitent un débat sur la politique
publique.

Je serai heureux de répondre a des questions précises sur les
dispositions qui portent sur la réglementation relative aux droits
des passagers aériens. Je serai heureux également que vous me
fassiez part, en tout temps, d’autres changements ou mesures
qu’il serait bon d’apporter pour améliorer le secteur aérien dans
son ensemble.

Le président : Je vous remercie de votre réponse, monsieur le
ministre. Il ne me reste qu’une minute. En tout respect, nous ne
pouvons pas apporter notre contribution quand il est impossible
d’amender le projet de loi, de procéder a une étude approfondie
ou d’y consacrer le temps que cela mérite. En tout respect, les
droits des passagers et 1’état de nos aéroports — que vous avez
qualifiés de trés importants dans votre déclaration liminaire —
ne sont pas des questions administratives qu’on se contente de
glisser dans un projet de loi d’exécution du budget.

Mon temps est écoulé, mais je présume que mes collégues
vous donneront amplement 1’occasion de répondre a des
questions semblables.

La sénatrice Simons : Comme vous avez pu le constater lors
de votre derniére visite, monsieur le ministre, je suis une
voyageuse grincheuse. En tant que sénatrice de 1’Alberta, je veux
commencer par une question sur les interconnexions dans les
Prairies.

Le mode¢le de la distance d’interconnexion de 160 kilomeétres a
été en vigueur, si j’ai bien compris, de 2014 a 2017. Je n’arrive
pas a comprendre ce que vous espérez gagner avec ce projet
pilote de 18 mois. Quelles preuves aurez-vous que cela
fonctionne? Que répondez-vous quand le CN et CPKC, comme
on I’appelle maintenant, vous disent que cela n’améliorera pas la
situation? Il y a un taux fixe pour expédier du grain. Il n’y a pas
vraiment d’avantage concurrentiel de passer d’un transporteur
canadien a un autre. Ils soutiennent que le vrai gagnant sera le
géant américain BNSF, et que BNSF pourra, grace a la distance
d’interconnexion de 160 kilométres, prendre du grain a divers
endroits dans le Sud du Manitoba et le Sud de 1’Alberta pour
I’expédier ensuite sur des wagons de marchandises américains
aux Etats-Unis et au Mexique en coupant I’herbe sous le pied des
transporteurs canadiens.
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Mr. Alghabra: Thank you, senator, for that question.

This decision was made based on a recommendation that was
included in the National Supply Chain Task Force report. I
promised the authors of that report that it will be acted upon. I
felt there were compelling reasons.

One of the reasons we’re starting with the pilot in the Prairies,
particularly, is because there are certain regions in the Prairies
that don’t have options when it comes to rail. There are certain
parts of Saskatchewan that only have CN and certain parts of
Manitoba that only have CPKC. By testing the idea of
interswitching, it creates or simulates competition where it’s not
just about rates, senator; it’s also about performance, fluidity and
options. It enables the shipper to have it shipped somewhere
there might be another option and that the other option can
deliver it faster or with better performance.

We’re going to be collecting data. Last time, we did not
collect as much data as we should have. This time, we’re going
to be collecting data and measuring the impact that this
interswitching has. Based on the data we collect and the
information we gather, we’ll make a decision.

Senator Simons: When the CTA was here before us
yesterday, I had concerns — and 1 still have concerns — about
what happens to people who are trapped, whether that’s on
planes or trains, for 12, 15 or 18 hours without access to food,
water or working toilets. We’ve talked about this. The response
we seem to get from the CTA is that would not be dealt with in
the passenger bill of rights; that it would only be for delays.

What can you tell Canadian travellers, whether by air or rail,
to assure them they’re not going to be held hostage because there
isn’t the staff to get someone off a plane or a train in a timely
fashion?

Mr. Alghabra: Senator, let me be clear: The -current
passenger bill of rights has rules about how long a passenger
should be on a plane —

Senator Simons: Yes, three hours.
Mr. Alghabra: Exactly.
Senator Simons: That’s not being —

Mr. Alghabra: Let me first set the stage. The rules are clear.
There are sometimes exceptional circumstances, such as a
massive snowstorm, when there is not a gate available for a
plane to disembark, et cetera.

But in this iteration of the bill, we’re proposing the creation of
a new service standard. The service standard will not only
uphold the rules, but it will ensure that the airlines have a

M. Alghabra : Je vous remercie, sénatrice, de la question.

La décision est basée sur une recommandation contenue dans
le rapport du Groupe de travail national sur la chaine
d’approvisionnement. J’ai promis aux auteurs du rapport d’agir.
J’ai trouvé que les raisons de le faire étaient convaincantes.

Si le projet pilote commence dans les Prairies, c’est
notamment parce que certaines régions n’ont pas d’options
ferroviaires. Dans certaines régions de la Saskatchewan, la seule
option est le CN, et dans certaines régions du Manitoba, c’est le
CPKC qui est la seule option. En testant 1’idée de
I’interconnexion, on crée ou encourage la concurrence, et cela ne
concerne pas seulement les tarifs, sénatrice, mais aussi le
rendement, la flexibilité et les options. L’expéditeur peut ainsi
expédier sa marchandise 1a ou il peut y avoir une autre option,
qui peut mener a une livraison plus rapide ou a un meilleur
résultat.

Nous allons recueillir des données. La derniére fois, nous
n’avons pas recueilli autant de données que nous aurions di le
faire. Cette fois, nous allons recueillir des données et mesurer les
effets de cette interconnexion. La décision sera prise en se basant
sur les données et I’information recueillies.

La sénatrice Simons : Lorsque des représentants de 1’Office
des transports étaient ici hier, je m’inquiétais — et je m’inquiéte
encore — au sujet de ce qui se passe lorsque des gens sont
coincés dans un avion ou un train pendant 12, 15 ou 18 heures
sans nourriture, sans eau et sans toilettes fonctionnelles. Nous en
avons parlé. Il semble que selon eux, ce n’est pas un probléme
qui sera réglé par la réglementation relative aux droits des
passagers aériens; elle ne porterait que sur les retards.

Que pouvez-vous dire aux voyageurs canadiens, qui prennent
I’avion ou le train, pour leur assurer qu’ils ne seront pas pris en
otage parce que le transporteur manque de personnel pour
procéder au débarquement en temps opportun?

M. Alghabra : Sénatrice, permettez-moi d’étre clair; la
version actuelle de la réglementation contient des régles sur le
temps passé par un passager a bord d’un avion...

La sénatrice Simons : Oui, trois heures.
M. Alghabra : C’est exact.
La sénatrice Simons : Ce n’est pas...

M. Alghabra : Permettez-moi tout d’abord de présenter le
contexte. Les régles sont claires. Il existe des circonstances
exceptionnelles, comme une grosse tempéte de neige, lorsqu’il
n’y a pas de porte accessible pour procéder au débarquement,
et cetera.

Toutefois, dans cette version de la réglementation, nous
proposons la création d’une nouvelle norme de service. La
norme de service ne vise pas seulement a faire respecter les
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minimum treatment of their customers when customers are
waiting because of a major snowstorm, et cetera.

I can assure you that the new bill will have a new standard of
treatment that the airlines must uphold when their passengers and
customers are waiting because of a snowstorm or any other —

The Chair: Thank you, Senator Simons, but we’re out of
time.

Senator Harder: Minister, welcome. I’'m the most junior
member of this committee, and I take responsibility for the
issues I’m going to raise with you, because some 30 years ago |
was a strong advocate of user pay as part of the rebalancing of
the fiscal framework.

I have two questions for you with respect to user pay. The
earliest one is this: Will you assure this committee that the
increased fees that CATSA — the Canadian Air Transport
Security Authority — will generate will be 100% dedicated to
CATSA?

That’s the first part, but my broader question is more
philosophical. I think our enthusiasm for user pay has exhausted
their public policy benefit. In other words, the airline sector in
particular is over-reliant on wuser pay and therefore
underperforming relative to our competitors and relative to the
advantage we could attract from other airlines that see the
Canadian market as horribly out of sync from a competitive
point of view for landing rights, et cetera.

Are you open to reviewing the balance between user pay and
general revenue? I know the Department of Finance probably
isn’t. But is this a study or a piece of work that you or your
department are undertaking? Because this is a really fundamental
question if we want an airline sector that is competitive and
successful over the long run.

Mr. Alghabra: Senator Harder, thank you for that question.

Let me address your first point. Yes, we are committed that the
new increase in the fees allocated for CATSA will be designated
to go to CATSA. CATSA has not seen an increase in its fees in
13 years. The last time we increased those fees was 2010. Again,
during the pandemic, we saw some of the vulnerabilities and
some of the capacity issues and technologies that they need to
improve upon. So this was a reminder to us as a government and
a country that we need to modernize CATSA. That is the purpose
of this new proposal.

On your broader question, philosophically speaking, I think
the user-pay model works. However, the user-pay model shows
vulnerabilities when we have these types of exceptional

régles, mais aussi a s’assurer que les compagnies aériennes
fournissent une assistance minimale a leurs clients lorsqu’ils sont
retardés par une grosse tempéte de neige, etc.

Je peux vous garantir que dans la nouvelle réglementation, les
compagnies aériennes vont devoir respecter une nouvelle norme
d’assistance lorsque leurs passagers et leurs clients sont retardés
par une tempéte de neige, ou tout autre...

Le président : Je vous remercie, sénatrice Simons, mais le
temps est écoulé.

Le sénateur Harder : Je vous souhaite la bienvenue,
monsieur le ministre. Je suis le dernier arrivé au comité, et
j’assume la responsabilité des questions que je vais vous poser,
car il y a environ 30 ans, j’étais un ardent défenseur du modele
de I’utilisateur-payeur pour rééquilibrer le cadre fiscal.

J’ai deux questions a vous poser au sujet du modéle de
’utilisateur-payeur. La premicre est la suivante : pouvez-vous
donner 1’assurance au comité que les sommes qui résulteront de

I’augmentation des frais iront entiérement a 1’Association
canadienne de la sécurité du transport aérien, I’ACSTA?

C’est ma premiére question, et la deuxiéme est de nature plus
philosophique. Je pense que notre enthousiasme pour le modéle
de I’utilisateur-payeur est arrivé au bout de ses avantages du
point de vue de la politique publique. En d’autres mots, le
secteur aérien, en particulier, est trop dépendant de ce modéle; il
performe moins bien que nos concurrents et tire moins bien son
épingle du jeu face aux autres compagnies aériennes qui voient
le marché canadien comme totalement déconnecté et non
concurrentiel pour ce qui est des droits d’atterrissage, et cetera.

Etes-vous ouvert a I’idée d’un rééquilibrage entre le modéle de
I’utilisateur-payeur et les recettes générales? Je sais que ce n’est
probablement pas le cas du ministére des Finances. Est-ce que
vous ou votre ministére vous penchez sur la question? C’est une
question vraiment fondamentale si nous voulons avoir un secteur
aérien concurrentiel et florissant a long terme.

M. Alghabra : Je vous remercie de la question, sénateur
Harder.

Je vais d’abord répondre a votre premiére question. Oui, nous
nous sommes engagés a ce que les sommes provenant de
I’augmentation des frais reviennent a ’ACSTA. Il n’y a pas eu
d’augmentation de ces frais depuis 13 ans. Ils ont été augmentés
pour la derniére fois en 2010. Encore une fois, la pandémie a mis
au jour certaines faiblesses et certains problémes de capacité et le
besoin d’améliorer la technologie. C’était donc un rappel pour le
gouvernement et pour le pays que nous devons moderniser
I’ACSTA, et c’est ’objet de la présente proposition.

Au sujet de votre question de nature philosophique, je pense
que le modele de 1'utilisateur-payeur fonctionne bien. Toutefois,
il présente des faiblesses quand surviennent des situations
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circumstances where we no longer have users, yet we still need
the system to be maintained. We saw that flaw in user pay get
exposed during the pandemic.

I would welcome hearing from this committee, if you choose
to do a study, whether that needs to be revisited. In principle, I
think it works, but again, I will acknowledge that the
vulnerabilities were exposed during the pandemic.

Senator Harder: I would dispute that it’s just the pandemic
or the economic urgency that exposes this. It’s actually been
exposed by living next to the United States, where the
gravitational pull, economically, is to a model that is less user
pay and a more generalized taxpayer base. Therefore, our
competitiveness in the air sector, in particular, which is much
more continental, is disadvantaged from competition.

Do you agree with that?

Mr. Alghabra: Senator, again, I’m not going to dismiss the
idea of reviewing and comparing what our model looks like
compared to others.

But I just want to say something: I also have conversations
with our competitors. First, we sometimes need to be careful not
to always compare ourselves to a market that is significantly
larger than ours. They have some advantages that we don’t have.

Second, in speaking with many of our friends in the United
States, they have significant challenges too. Their system is not
perfect.

So I think it is worth taking time and delving deeper into this
issue. I welcome what your assessment of this model is.

[Translation]

Senator Miville-Dechéne: Welcome, Minister. Yesterday, we
heard from witnesses. Unsurprisingly, airline spokespeople were
opposed to virtually everything you’re proposing. What
surprised me most was the opposition of Mr. Géabor Lukacs,
President of Air Passenger Rights. He said:

[English]

The BIA proposes to create a secretive, Star Chamber-like
process for binding adjudication of consumer disputes
between passengers and airlines . . . .

exceptionnelles comme lorsqu’il n’y a plus d’utilisateurs, mais
qu’il faut continuer a entretenir le syst¢tme. Nous avons vu les
points faibles du modéle de 1’utilisateur-payeur pendant la
pandémie.

Si le comité décide d’examiner la question, je serais ravi
d’avoir son point de vue sur le sujet pour savoir s’il faut revoir
ce modele. Je pense qu’en principe, le modéle fonctionne, mais
encore une fois, je suis conscient que la pandémie a mis au jour
ses faiblesses.

Le sénateur Harder : Je ne pense pas que cette situation soit
mise en évidence uniquement par la pandémie ou I’urgence
économique, mais plutdt par le fait de vivre a coté des Etats-
Unis, ou I’attraction gravitationnelle, sur le plan économique,
tire vers un modéle qui est moins fondé sur le principe de
I’utilisateur-payeur et davantage sur le bassin de contribuables
dans son ensemble. Notre compétitivité dans le secteur aérien, en
particulier, qui est beaucoup plus continental, est donc

désavantagée par la concurrence.
Etes-vous d’accord?

M. Alghabra : Monsieur le sénateur, encore une fois, je ne
rejette pas 1’idée d’examiner et de comparer notre modele a
d’autres.

Je voudrais toutefois dire ceci : j’ai aussi des conversations
avec nos concurrents. Tout d’abord, nous ne devrions pas
toujours nous comparer a un marché qui est nettement plus vaste
que le notre. Ils ont des avantages que nous n’avons pas.

Deuxiémement, j’ai parlé avec grand nombre de nos amis aux
Etats-Unis, et ils ont eux aussi des difficultés importantes a
surmonter. Leur systéme n’est pas parfait.

Je pense donc qu’il vaut la peine de prendre le temps
d’approfondir cette question. Je prends note de votre évaluation
de ce modele.

[Frangais]

La sénatrice Miville-Dechéne : Bienvenue, monsieur le
ministre. Hier, nous avons entendu des témoins. Sans surprise,
les porte-parole des compagnies aériennes ¢taient opposés a
pratiquement tout ce que vous proposez. Ce qui m’a le plus
étonnée, c’est 1’opposition de M. Gabor Lukacs, président de
Droits des passagers aériens. Il a dit ce qui suit :

[Traduction]

Tout d’abord, le gouvernement propose de créer une
procédure secréte, semblable a celle de la Chambre étoilée,
pour trancher les litiges entre les passagers et les
compagnies aériennes...
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Adjudication will be conducted on the basis of confidential
information instead of evidence and with the exclusion of the
public and the media.

[Translation)

This was one of his many criticisms of your future system,
which isn’t quite on point yet. How do you respond to that?

[English]

Mr. Alghabra: I respectfully disagree with his assessment.
We’re proposing a new method to resolving the complaints that
arrive to the CTA — a much more efficient, much more
customer-oriented process.

We are eliminating three stages and lumping them into one
stage with two phases. The first phase is attempted mediation
and the second phase would be arbitration. Any administrative
type of dispute has an option of mediation that is typically
governed by norms, for lack of a better word.

The norms here ask for confidentiality in case the proponent or
the defendant has to reveal some commercially sensitive
information for this particular incident. That’s not uncommon.
That happens in all mediation. By the way, both sides have to
agree to it.

If mediation fails, the officer within the CTA will have the
authority to make a judgment based on what they saw during the
mediation process. The CTA is obligated to publish the outcome
of that judgment so there is no secrecy. In fact, it is like any
other quasi-judicial body, subject to judicial review if any side is
unhappy with the outcome. There is nothing unusual in this
except we’re simplifying it, we’re making it quicker and we’re
making it more transparent.

[Translation]

Senator Miville-Dechéne: There’s another criticism, from the
airlines this time. By not enshrining in law what constitutes a
safety issue and leaving it all for later, we risk having a whole
series of lawsuits and court rulings to ultimately determine what
is covered and what is not. Do you feel that your system will be
very complex if you copy the American one, given that in
Europe there have been a lot of court judgments on these issues?

[English]

Mr. Alghabra: We’re learning from both the U.S. and the
European systems. What we’re coming up with now is, as I said,
removing the various rationales or justifications that the airlines

Les décisions seront prises sur la base de renseignements
confidentiels et non de preuves, et le public et les médias seront
exclus du processus.

[Frangais]

C’était ’'une de ses nombreuses critiques face a votre futur
systéme, qui n’est pas encore tout a fait au point. Qu’est-ce que
vous répondez a cela?

[Traduction]

M. Alghabra : Je ne partage pas son avis. Nous proposons
une nouvelle méthode pour résoudre les plaintes qui parviennent
a 1’Office des transports du Canada, qui sera beaucoup plus
efficace et beaucoup plus axée sur le client.

Nous allons ¢éliminer trois étapes et les regrouper en une seule
étape qui comptera deux phases, la premiére étant une tentative
de médiation et la deuxieme un processus d’arbitrage. Tout litige
de nature administrative peut faire 1’objet d’une médiation qui
est généralement régie par des normes, faute d’un meilleur
terme.

Les normes exigent ici la confidentialité au cas ou le plaignant
ou le défendeur doive divulguer des renseignements
commerciaux de nature délicate liés a I’incident en question. Ce
n’est pas rare. Cela se produit dans toutes les médiations.
Dr’ailleurs, les deux parties doivent y consentir.

Si la médiation échoue, I’agent de I’Office des transports du
Canada est habilit¢ a rendre un jugement sur la base des
renseignements recueillis au cours de la procédure de médiation.
L’Office des transports du Canada est tenu de publier le résultat
de ce jugement, de sorte qu’il n’y a pas de secret. La procédure
est la méme que pour tout autre organe quasi judiciaire. Elle peut
étre soumise a un contrdle judiciaire si I’une des parties n’est pas
satisfaite du résultat. Il n’y a rien d’inhabituel a cela, si ce n’est
que nous simplifions le processus. Nous le rendons plus rapide et
plus transparent.

[Frangais]

La sénatrice Miville-Dechéne : Il y a une autre critique de la
part des compagnies aériennes, cette fois. En n’inscrivant pas
dans la loi ce que constitue un enjeu sécuritaire et en laissant tout
cela pour la suite, on risque d’avoir toute une série de poursuites
et de jugements de cour pour déterminer ultimement ce qui est
couvert et ce qui ne I’est pas. Est-ce que vous avez 1’impression
que votre systéme sera trés complexe si vous copiez celui des
Américains, étant donné qu’en Europe il y a eu beaucoup de
jugements de cour sur ces questions?

[Traduction]

M. Alghabra : Nous nous inspirons des systémes américain
et européen. Comme je 1’ai dit, nous supprimons les différentes
justifications que les compagnies aériennes peuvent invoquer.
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may use, eliminating all of them, and we’re now restricting it to
one category. We’re calling it “exceptional circumstances,” and
we will be defining in detail those exceptional circumstances
through regulation, where it’s a common thing we do when it
comes to administrative law. We’ll make sure we remove
loopholes.

That doesn’t mean we want to encourage airlines to fly when
it’s unsafe. However, if airlines can claim labour shortages as a
safety issue and therefore they’re not going to fly, maybe they
shouldn’t fly if they don’t have enough staff, but they are still
responsible for compensating the customer because they
scheduled the flight without scheduling enough staff to fly that
plane.

We’re going to be very precise and concise in how we craft
these regulations, in consultation with industry, with consumer
advocates and with the Canadian Transportation Agency.

Senator Cardozo: I would like to follow up, minister, on the
comments that my colleague just asked you. In terms of service
standards, how will you define those? You were quoted earlier in
the media saying that weather would be an exception. We get a
lot of weather in Canada. Is it two inches of snow or a big
snowstorm? There are often times where planes can fly in certain
circumstances but not in others. How would you do that in the
regulations?

Mr. Alghabra: There are two things. The service standard is
for a passenger when they are waiting for a plane: What kind of
service should they be receiving — food, water, access to
telecommunications?

As far as the rules about what qualifies as extreme weather and
what doesn’t, I can assure you it’s not going to be left up to the
airline to decide that. It will be up to NAV CANADA and their
experts who, based on an assessment and their knowledge,
decide when it is dangerous to fly in this weather and when it
isn’t.

We will not define exactly which weather is bad. We will say
“bad weather” and then defer to NAV CANADA and their
experts to decide if this is considered bad weather. It will not be
left up to the airlines to decide when not to fly because of bad
weather.

Senator Cardozo: My other question is about how you make
this all work. To some extent, do you have to balance passenger

Nous les éliminons toutes et nous les limitons & une seule
catégorie, que nous  appellerons «  circonstances
exceptionnelles » et nous définirons avec précision ces
circonstances exceptionnelles par voie de réglement, ce qui est
trés courant en droit administratif. Nous veillerons a supprimer
les échappatoires.

Cela ne veut pas dire que nous voulons encourager les
compagnies aériennes a voler dans des conditions qui ne sont pas
sures. Toutefois, si elles peuvent invoquer la pénurie de
main-d’ceuvre comme un probléme de sécurité pour annuler des
vols, elles ne devraient peut-étre pas conserver des vols si elles
n’ont pas assez de personnel, mais elles devront tout de méme
dédommager le client parce qu’elles ont programmé le vol sans
prévoir suffisamment de personnel pour piloter cet avion.

Nous allons étre trés précis et concis dans la maniére dont
nous ¢élaborerons ce réglement, en consultation avec 1’industrie,
les défenseurs des consommateurs et 1’Office des transports du
Canada.

Le sénateur Cardozo : J’aimerais revenir, monsieur le
ministre, sur la question que vient de vous poser ma collégue.
Comment allez-vous définir les normes de service? Les médias
ont rapport¢é que vous aviez dit que les conditions
météorologiques feraient partie des exceptions. Au Canada, les
conditions météorologiques sont trés variables. Les exceptions
seront-elles accordées pour quelques centimétres de neige ou
pour une grosse tempéte? Il arrive souvent que les avions
puissent voler dans certaines circonstances, mais pas dans
d’autres. Comment procéderiez-vous dans le reglement?

M. Alghabra : I1 y a deux choses. La norme de service
s’applique a un passager qui attend un avion : Quel type de
service doit-il recevoir : de la nourriture, de I’eau, un accés a des

moyens de télécommunication?

En ce qui concerne les régles relatives aux conditions
météorologiques extrémes, je peux vous assurer qu’elles ne
seront pas laissées a 1’appréciation de la compagnie aérienne. Ce
sera 8 NAV CANADA et a ses experts de décider, sur la base
d’une évaluation et de leurs connaissances, s’il est dangereux ou
non de voler dans certaines conditions météorologiques.

Nous ne définirons pas exactement ce qui constitue de
mauvaises conditions météorologiques. Nous allons écrire
« mauvaises conditions météorologiques » et laisser NAV
CANADA et a ses experts déterminer quelles conditions sont
mauvaises. Nous ne laisserons pas aux compagnies aériennes le
soin de déterminer quand elles peuvent ou non voler en raison du
mauvais temps.

Le sénateur Cardozo : Mon autre question porte sur la
maniére dont tout cela va fonctionner. Devez-vous d’une certaine
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rights with business interests so that they are still viable? How
do you balance those two things? At times they may come into
conflict.

Mr. Alghabra: Let me be very clear: It’s very important for
us, as a country, to have a viable airline sector. It is important for
Canadians; it’s important for our economy. I want to see a
successful, viable, competitive and profitable airline sector.

What we’re doing with the passenger bill of rights is we’re not
asking the airlines to do more than what they promise their
customers they will do. If an airline sells a ticket to a customer
on a plane at a particular date and time and says they will fly, we
expect them to deliver. We’re going to allow for exceptional
circumstances that they couldn’t deliver because of weather or
things outside of their control. They are not going to be
responsible for things outside of their control.

We intend to ensure that the airlines are responsible for what
they promised to customers within their control. That’s a
reasonable thing.

Senator Cardozo: I think it is. We’re running into a situation
where, with labour shortages, which are worldwide and will
happen for some time, we can’t do everything for everybody.
Your point seems to be that they set the standard, and if they
don’t meet it, they don’t do it. My concern is we not be
unreasonable in what we expect of airlines, but I gather your
standard is if they promise it, they have to deliver it.

Mr. Alghabra: That’s precisely it.

Senator Cardozo: That might mean fewer flights available
over time.

Mr. Alghabra: I hope for the opposite, senator. The reality is
that some of the ambiguity that may have existed in the current
rules created confusion on the part of the airlines. When we now
become very clear what they need to deliver, I think this will
improve the efficiency of their operation, of their scheduling and
of their labour allocation. Again, this will be good not only for
passengers but for the airlines’ operations.

Senator Cardozo: Thank you.

Senator Quinn: Thank you, minister, for being here tonight,
and thanks to the officials as well. Just to build on earlier
commentary, one of the things I have been hearing is that we as

maniére trouver un équilibre entre les droits des passagers et les
intéréts commerciaux, afin de préserver la viabilité de ces
derniers? Comment allez-vous concilier ces deux éléments? Il
arrive qu’ils entrent en conflit.

M. Alghabra : J’aimerais préciser qu’il est trés important
pour nous, en tant que pays, d’avoir un secteur aérien viable.
C’est important pour les Canadiens, et ¢’est important pour notre
économie. Je veux que le secteur aérien soit prospere, viable,
concurrentiel et rentable.

Dans le régime des droits des passagers, nous ne demandons
pas aux compagnies acriennes de faire plus que ce qu’elles
promettent a leurs clients. Si une compagnie aérienne vend un
billet d’avion a un client pour une date et une heure précise et
qu’elle dit qu’il y aura un vol, nous attendons d’elle qu’elle
tienne cet engagement. Nous allons autoriser des circonstances
exceptionnelles pour les situations dans lesquelles elles n’ont pas
pu assurer le service en raison de mauvaises conditions
météorologiques ou d’autres facteurs indépendants de leur
volonté. Elles ne seront pas responsables de ce qui est hors de
leur controle.

Nous voulons faire en sorte que les compagnies aériennes
soient tenues de fournir ce qu’elles ont promis aux clients, si la
situation est sous leur contrdle. C’est une attente raisonnable.

Le sénateur Cardozo : Je suis d’accord. Avec les pénuries de
main-d’ceuvre, qui existent dans le monde entier et qui se
poursuivront pendant un certain temps, nous ne pouvons pas tout
faire pour tout le monde. Vous semblez dire qu’elles fixent la
norme et que si elles ne la respectent pas, elles n’offrent pas le
service. J’aimerais simplement que nous ne soyons pas
déraisonnables dans ce que nous attendons des compagnies
aériennes, mais j’en déduis que votre norme est que si elles
promettent quelque chose, elles doivent le faire.

M. Alghabra : C’est exactement cela.

Le sénateur Cardozo : Cela pourrait se traduire par une
diminution du nombre de vols disponibles au fil du temps.

M. Alghabra : J’espére que ce sera le contraire, monsieur le
sénateur. La réalité est que certaines des ambiguités qui
existaient dans les régles actuelles ont créé de la confusion chez
les compagnies aériennes. Lorsque nous aurons précisé ce
qu’elles doivent faire, je pense qu’elles augmenteront 1’efficacité
de leurs opérations, de leur programmation et de 1’allocation de
leur main-d’ceuvre. Une fois encore, il y aura un effet bénéfique
non seulement pour les passagers, mais aussi pour les opérations
des compagnies aériennes.

Le sénateur Cardozo : Merci.

Le sénateur Quinn : Merci, monsieur le ministre, d’étre
présent ce soir, et merci €également aux fonctionnaires. J’aimerais
revenir aux commentaires précédents. L’une des choses que
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senators are not able to do our job because of the different
materials in the bill itself. We are dealing with the divisions in
this committee and other committees are doing others.

Last night, for example, at the Fisheries Committee, the
CSA — the Canada Shipping Act — was being talked about
along with a lot of technicalities that not all senators had the
background to understand, and they were significant changes that
the representative last night from one of the associations talked
about having seen it at the last minute, so to speak.

Regarding the things that we’re looking at in our divisions, it’s
the same type of commentary in that they are weighty policy
areas. I believe it is difficult for senators to do their job on
matters like this. I would hope in the future that BIAs may be a
little less weighty with that type of substance.

My question is around data sharing. We haven’t talked a lot
about data sharing, but I agree that sharing data in the
transportation system is a really important thing. The question is:
What data, and how do you ensure that it is shared without
compromising the commercial interests of the various entities?
In the past we have talked about block chain and data
warehousing. We know that’s not the answer. It’s their ability or
willingness to share, and how the government will regulate what
is to be shared.

Mr. Alghabra: Senator, on your first point, I believe in the
role of the Senate and I know that senators take their jobs
extremely seriously. I am grateful to all of you and other senators
who are doing your best to manage your duties and obligations. I
hear you.

On your point about data, which is incredibly important, it was
also on the supply chain task force. By the way, it’s also
incredibly important for the aviation sector. One of the things
that the airlines keep talking about is the accountability of other
sectors within the airline sector. That’s what data will do.
Collecting data about operations and certain standards within
different sectors of, let’s say, the aviation sector will enable the
sectors to hold each other accountable. It’s no longer just the
airlines that are being held responsible for everything in the
sector.

On the supply chain, it’s the same thing. That’s why the
creation of a supply chain office, which was included in the
budget, is going to be instrumental in figuring out the answers to
some of the questions you’re asking. Because there is consensus
that we need more data and we need data to be shared.

j’entends est que nous, sénateurs, ne sommes pas en mesure de
faire notre travail en raison du contenu du projet de loi. Ce
comité étudie certaines sections du projet de loi et d’autres
comités en étudient d’autres.

Hier soir, par exemple, le Comité des péches a discuté de la
Loi sur la marine marchande, et on y a abordé un grand nombre
de détails techniques que tous les sénateurs n’étaient pas en
mesure de comprendre, et il s’agissait de changements
importants que le représentant de 1’une des associations a dit
avoir vus a la derniére minute, pour ainsi dire.

En ce qui concerne les questions que nous examinons dans nos
sections, le commentaire est le méme en ce sens qu’il s’agit de
domaines stratégiques complexes. Je pense qu’il est difficile
pour les sénateurs de faire leur travail lorsque ’on traite de ce
type de sujet. J’espére qu’a D’avenir, le contenu des lois
d’exécution du budget sera un peu moins complexe.

Ma question porte sur le partage des données. Nous n’avons
pas beaucoup parlé de ce sujet, mais je suis d’accord pour dire
que le partage des données dans le réseau de transport est un
théme trés important. Ma question est la suivante : Quels types
de données partage-t-on, et comment peut-on s’assurer que leur
partage ne compromet pas les intéréts commerciaux des
différentes entités? Dans le pass€, nous avons parlé de la
technologie chaine de blocs et de I’entreposage de données.
Nous savons aujourd’hui qu’il ne s’agit pas de la bonne solution.
Ce qui compte, c’est leur capacité ou leur volonté de partager les
données, et la maniere dont le gouvernement réglementera ce qui
peut étre partagé.

M. Alghabra : Monsieur le sénateur, en ce qui concerne votre
premier point, je crois au réle du Sénat et je sais que les
sénateurs prennent leur travail trés au sérieux. Je vous remercie
tous, ainsi que les autres sénateurs, car je sais que vous faites de
votre mieux pour répondre a vos devoirs et obligations. Je vous
comprends.

En ce qui concerne les données, qui sont extrémement
importantes, le groupe de travail sur la chaine
d’approvisionnement étudie également cette question. Soit dit en
passant, c’est également trés important pour le secteur de
I’aviation. L’une des choses dont les compagnies aériennes ne
cessent de parler est la responsabilisation des autres domaines du
secteur aérien. C’est ce que permettront les données. La collecte
de données sur les opérations et certaines normes au sein de
différents secteurs, notamment le secteur de 1’aviation, permettra
aux secteurs de se tenir mutuellement responsables. Les
compagnies aériennes ne seront plus les seules & rendre compte
de tout ce qui se passe dans le secteur.

Pour ce qui est de la chaine d’approvisionnement, c’est la
méme chose. C’est pourquoi la création d’une entité responsable
de la chaine d’approvisionnement, qui figure dans le budget, sera
déterminante pour trouver les réponses a certaines des questions
que vous posez. Il existe un consensus sur le fait que nous avons
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What type of data, exactly? Which data should be shared
publicly? Which data should be kept confidential? How do we
convert it into information? There is still ongoing work being
done there, but 1 think the principle behind data sharing is
powerful. It was mentioned in the task force, I think it’s
important for the aviation sector and that’s what we’re going to
be working on — making sure that we have the right data and
that we share the right information across the sector.

Senator Quinn: Thanks for that answer. Data sharing is so
vitally important. The trick is the data to be shared and who is
going to decide what will be shared. Will it be the government?
Because I expect that there will be resistance when people talk
blockchain. There will be resistance. How will you deal with
that?

Mr. Alghabra: Again, in principle, everyone supports the
idea of data sharing. When it comes down to application — just
like airlines are always in favour of a passenger bill of rights
until we start implementing a passenger bill of rights — we will
have to sort our way through it, and we’re going to have to
consult and rely on experts as well to make sure that we have the
right type of data.

I welcome your input into this, senator. I know you have a lot
of experience from your former role as a CEO of a port. I would
invite all of you here to submit ideas on what type of data you
think we need.

The Chair: Thank you, minister. I hate cutting anyone off,
but I have the terrible thing called a clock next to me.

Senator Dasko: Thank you, minister. You said publicly a few
days ago that you feel that after this is implemented our regime
for passengers will be superior to that of the Americans and also
the Europeans. The aforementioned Mr. Lukécs last evening
said, in fact, that we are worse off and will remain worse off than
the Europeans after this is implemented. Before he was able
to answer, he ran out of time. Now that I have this time with you,
if you wouldn’t mind, just clarify how you think that we will be
superior to Europe after this. What are we doing that is better?

Mr. Alghabra: Sure. By the way, we have a chart here. If you
don’t have access to it, I’d be happy to share it with committee
members. It actually compares our system to the U.S. and to the
Europeans.

besoin de plus de données et que ces données doivent étre
partagées.

De quel type de données avons-nous besoin exactement?
Quelles données doivent étre partagées publiquement? Quelles
données doivent rester confidentielles? Comment pouvons-nous
les convertir en renseignements? Nous y travaillons encore, mais
je pense que le principe qui sous-tend le partage des données est
puissant. Le groupe de travail 1’a mentionné. Je pense qu’il est
important pour le secteur de 1’aviation et c’est ce sur quoi nous
allons travailler : nous assurer de disposer des bonnes données et
de partager les bons renseignements dans 1’ensemble du secteur.

Le sénateur Quinn : Merci pour votre réponse. Le partage
des données est d’une importance vitale. Nous devons toutefois
déterminer quel type de données nous allons partager et qui va
décider de ce qui sera partagé. S’agira-t-il du gouvernement? Je
m’attends a ce qu’il y ait une résistance lorsque les gens
parleront de chaine de bloc. Il y aura de la résistance. Comment
allez-vous y répondre?

M. Alghabra : Encore une fois, en principe, tout le monde
soutient le principe du partage des données. Au moment de le
mettre en ceuvre — tout comme les compagnies aériennes sont
toujours favorables a un régime de droits des passagers jusqu’a
ce que nous commencions a le mettre en ceuvre —, nous devrons
trouver notre chemin, et nous devrons mener des consultations et
nous appuyer sur des experts pour nous assurer que nous
recueillons le bon type de données.

Je vous remercie de votre contribution a ce sujet, sénateur. Je
sais que vous avez beaucoup d’expérience en tant que directeur
général d’un port. Je vous invite tous ici a soumettre des idées
sur le type de données que vous estimez nécessaires.

Le président : Merci, monsieur le ministre. Je déteste couper
la parole aux gens, mais j’ai cette chose terrible qu’on appelle
une horloge a c6t¢ de moi.

La sénatrice Dasko : Merci, monsieur le ministre. Il y a
quelques jours, vous avez déclaré publiquement que vous
pensiez qu’apres la mise en ceuvre de cette mesure, notre régime
des droits des passagers serait supérieur a celui des Américains
et des Européens. Hier soir, M. Lukacs, qui a été mentionné plus
tot, a déclaré que notre situation était pire et resterait pire que
celle des Européens apres la mise en ceuvre de cette mesure. 11
n’a pas pu répondre, faute de temps. Maintenant que je dispose
de ce temps avec vous, si vous le voulez bien, expliquez-moi
comment vous pensez que notre situation sera meilleure que
celle de I’Europe aprés la mise en ceuvre de cette mesure. Que
faisons-nous de mieux qu’eux?

M. Alghabra : Oui. En passant, nous avons un tableau ici. Si
vous n’y avez pas acces, je serais heureux de le transmettre aux
membres du comité. Il compare notre systéme a celui des Etats-
Unis et des pays européens.
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Senator Dasko: Great. Terrific.

Mr. Alghabra: Just last week, the U.S. announced their new
updated passenger protections. I just met recently with Secretary
Buttigieg and he told me that they are learning a lot from our
experience and benefiting from the stuff we’re working on.

I know everybody says the Europeans have the better model.
There is truth to the fact that it’s the oldest model. There is some
benefit that they have, but theirs is also complicated. Don’t
forget, the European Commission sets the standard, but then the
application falls within different jurisdictions. Each country
upholds that system differently. So I’ll tell you what we have
that I think is better than the Europeans. The Europeans don’t
have a service standard for customers or passengers who are
waiting for a delayed flight. We’re going to introduce a service
standard. The Europeans don’t have compensation for delayed
luggage. We are being explicit about delayed luggage — not just
lost luggage, delayed luggage.

On everything else, we are as good as the European model.
There is a misnomer out there that the European system requires
the airline to automatically compensate customers. That’s not
true. In Europe, the passenger, if they choose to, still has to
initiate a complaint to receive the compensation. It is on an equal
footing. In fact, we have certain provisions that the Europeans
don’t have.

Senator Dasko: Thank you. Can you explain how the fine
structure is going to work? When is that going to kick in? And
maybe give examples of how that would work. Before the
regime comes into place, over the past year or so, have you seen
examples of situations where you think if this had been in place,
the airline might have been fined? I don’t know the extent to
which you can provide that kind of context or examples to
understand that structure.

Mr. Alghabra: Senator, the fines are a different issue than the
compensations the airlines are required to provide to their
customers if they violate the terms of the passenger protection
rights. Fines are meant to be imposed by the CTA, if the CTA
finds systemic failure or negligence on the part of the airline
where they didn’t put an effort into following the rule or they
have systemic failures that did not comply with the rule.

The last time I was here, I shared with you that the CTA had
announced two findings, one against Sunwing and one against
WestJet. What we’re changing here is that the fine’s maximum
was $25,000 per infraction and we’re now upping it to $250,000.
That’s not going to be the maximum fine that the CTA can levy,
that’s per infraction. The CTA, depending on its investigation

La sénatrice Dasko : Parfait.

M. Alghabra : La semaine derniére, les Etats-Unis ont
annoncé la mise a jour de leurs mesures de protection des
passagers. J’ai rencontré récemment le secrétaire Buttigieg et il
m’a dit qu’ils tiraient beaucoup d’enseignements de notre
expérience et qu’ils bénéficiaient des travaux que nous
effectuons.

Je sais que tout le monde dit que les Européens ont le meilleur
modele. 11 est vrai qu’il s’agit du mod¢le le plus ancien. Ils ont
certains avantages, mais leur modeéle est également compliqué.
N’oubliez pas que la Commission européenne fixe la norme,
mais que son application reléve de différentes administrations.
Chaque pays applique ce systéme différemment. Je vais donc
vous dire ce que nous avons de mieux que les Européens. Les
Européens n’ont pas de norme de service pour les clients ou les
passagers qui attendent un vol qui a été retardé. Nous allons
introduire une norme de service. Les Européens ne prévoient pas
d’indemnisation pour les bagages retardés. Nous sommes
explicites sur la question des bagages retardés, pas seulement les
bagages perdus, mais les bagages retardés.

Pour le reste, notre modéle est aussi bon que celui de 1I’Europe.
Il existe une idée fausse selon laquelle le systéme européen exige
que la compagnie aérienne dédommage automatiquement les
clients. Ce n’est pas le cas. En Europe, le passager, s’il choisit de
le faire, doit toujours déposer une plainte pour recevoir une
indemnisation. Le systéme est donc le méme. En fait, nous avons
certaines dispositions que n’ont pas les Européens.

La sénatrice Dasko : Je vous remercie. Pouvez-vous nous
parler de la fagon dont sera structuré le systéme des amendes?
Quand sera-t-il appliqué? Peut-étre pourriez-vous aussi nous
donner des exemples de son fonctionnement. Avant que le
régime n’entre en vigueur, au cours de la derniére année, avez-
vous vu des exemples de situations dans lesquelles vous pensez
que si ce régime avait été en place, la compagnie aérienne aurait
pu se voir infliger une amende? Etes-vous en mesure de nous
fournir ce genre de contexte ou d’exemples pour que nous
puissions comprendre cette structure?

M. Alghabra : Sénateur, les amendes sont une question qui
différe des indemnisations que les compagnies aériennes sont
tenues de verser a leurs clients si elles portent atteinte aux droits
de protection des passagers. Les amendes sont imposées par
I’OTC s’il constate une défaillance systémique ou une
négligence de la part de la compagnie aérienne, qui n’a pas fait
I’effort de respecter le réglement ou qui présente des défaillances
systémiques qui ne sont pas conformes au réglement.

La derniére fois que je suis venu ici, je vous ai dit que I’OTC
avait annoncé deux conclusions, 1’une contre Sunwing et 1’autre
contre WestJet. Ce que nous changeons en ce moment, c’est
I’amende maximale qui s’élevait a 25 000 $ par infraction et que
nous porterons maintenant a 250 000 $. Il ne s’agit pas de
I’amende maximale que I’OTC peut infliger, mais d’une amende
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and its findings, can end up fining different infractions and
choosing to levy multiple fines. It’s meant to strengthen the tool
of having that fine for the CTA to enforce the rules.

The Chair: Thank you.

Senator Clement: Good evening, minister. Thank you to you
and your officials for being here. I am not quite as grumpy as
Senator Simons — I don’t travel as much as she does — but [ am
one of those irritating passengers that sits and talks to the person
next to me. You know how you hate all those people, the chatty
ones. | have been doing that especially in the last couple of years
because I sit on this committee and I'm interested in this.

My question is around communications with the Canadian
public. The mood is low. Canadians love to travel. They have to
travel for family reasons or work reasons. They feel like they are
travelling in a system that doesn’t have enough competition.
They are already unhappy about having to pay cellphone fees
that are higher than elsewhere. Canadians feel embattled around
a lot of these issues, including air travel. The mood is low. The
people I talk to haven’t bothered with seeking compensation or
doing anything because they don’t believe that the system is
there for them.

How are you going to communicate about these changes with
the Canadian public? How are you going to deal with that low
mood, which is part of your job? Do you have a plan in place?
How smooth is that transition going to be from what we have
now to what you’re proposing?

Mr. Alghabra: Senator, thank you for that important
question. I agree with you wholeheartedly that the mood overall
is low. It’s broader than just the airline sector.

Senator Clement: Yes.

Mr. Alghabra: We’ve gone through a very traumatic period
over the last three years. We’ve seen extraordinary events take
place that resulted in disruptions and inflation. We’re seeing it
around the world. People are tired, exhausted and losing faith in
institutions. 1 take that mood extremely seriously. This is
precisely the reason why we’re acting decisively — to restore
some of that faith that is essential for Canadians to have in their
institutions, including government institutions.

par infraction. En fonction de son enquéte et de ses conclusions,
I’OTC peut finir par imposer des amendes pour différentes
infractions et décider d’imposer plusieurs amendes. Les
modifications visent a renforcer I’outil que constitue 1’amende,
afin de permettre a I’OTC de faire respecter les réglements.

Le président : Je vous remercie.

La sénatrice Clement : Bonsoir, monsieur le ministre. Je
vous remercie, vous et vos hauts fonctionnaires, de comparaitre
devant nous. Je ne suis pas aussi grincheuse que la sénatrice
Simons — car je ne voyage pas autant qu’elle —, mais je fais
partie de ces passagers irritants qui parlent a leur voisin apres
s’étre assis. Vous savez que vous détestez tous ces gens qui
bavardent. C’est ce que je fais, en particulier depuis les deux
derniéres années, parce que je suis membre du comité et que ce
sujet m’intéresse.

Ma question porte sur les communications avec le public
canadien, dont I’humeur est maussade. Les Canadiens aiment
voyager, et ils doivent voyager pour des raisons familiales ou
professionnelles. Cependant, ils ont ’impression de voyager a
I’intérieur d’un systéme qui n’est pas assez concurrentiel. Ils sont
déja mécontents de devoir payer des frais de téléphonie mobile
plus élevés qu’ailleurs. Les Canadiens se sentent déstabilisés par
un grand nombre de ces questions, y compris celle du transport
aérien. Le moral est bas. Les gens a qui je parle ne se sont pas
donné la peine de réclamer une indemnisation ou de faire quoi
que ce soit parce qu’ils ne croient pas que le systéme soit 1a pour
les aider.

Comment allez-vous communiquer avec le public canadien au
sujet de ces changements? Comment allez-vous faire face a cette
humeur maussade, ce qui fait partie de votre travail? Avez-vous
un plan en place? Dans quelle mesure la transition entre la
situation actuelle et ce que vous proposez se fera-t-elle en
douceur?

M. Alghabra : Sénatrice, je vous remercie d’avoir posé cette
question importante. Je suis tout a fait d’accord avec vous pour
dire que ’humeur générale est sombre, mais elle ne concerne pas
uniquement le secteur aérien.

La sénatrice Clement : Oui.

M. Alghabra : Nous avons traversé une période trés
traumatisante au cours des trois derniéres années. Nous avons été
témoins d’événements extraordinaires qui ont entrainé des
perturbations et de I’inflation. Nous le constatons partout dans le
monde. Les gens sont fatigués, exténués et perdent confiance
dans les institutions. Je prends cet état d’esprit trés au sérieux.
C’est précisément la raison pour laquelle nous agissons de
manicre décisive — afin de restaurer un peu de cette confiance
essentielle que les Canadiens doivent avoir dans leurs
institutions, y compris les institutions gouvernementales.
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Yes, we’re taking action. We need to communicate that to
Canadians. It’s part of my job, as you said. It will also be part of
the Canadian Transportation Agency’s job to let Canadians know
about these new rights once they are implemented and how to go
about it.

We’re simplifying the process, by the way. We’re simplifying
the complaint process. That will help restore faith. We don’t
want customers or passengers to feel that not only is it taking a
long time but it is so complicated and they have to deal with so
many people and the airlines are not responding.

We’re doing everything we can to simplify and strengthen the
process so we can restore faith in the system overall, but also in
their institutions so that they’re able to protect their rights.

Senator Clement: You’ve met with stakeholders yourself,
right? What have you taken from them that is in here? What was
the most compelling piece of information you got from the
stakeholders?

Mr. Alghabra: I would say, first and foremost, we’re
reversing the onus now. The passenger no longer needs to prove
that they are owed something. It is now the airlines who explain
why they don’t owe the passenger the compensation that they
filed for. That is the biggest element here.

Second, we’re ensuring that the airlines now have a 30-day
time frame to respond to customers.

Third, we’re clarifying the exemptions that the airlines can use
to justify not compensating customers.

There’s more, but you asked me.

Senator Manning: Thank you, minister, and your officials,
for being here.

I want to get back to Senator Cardozo’s question about NAV
CANADA deciding about the weather versus the airlines
deciding. I come from Newfoundland and Labrador where there
are days that we have the four seasons in a 24-hour period.

At the end of the day, when NAV CANADA will tell Air
Canada that they can’t fly or should fly, and then Air Canada
decides against what NAV CANADA is saying, what happens
then? Where does that go?

Oui, nous prenons des mesures, et nous devons le faire savoir
aux Canadiens. Cela fait partie de mon travail, comme vous
I’avez dit. Il incombera également a I’Office des transports du
Canada de renseigner les Canadiens sur ces nouveaux droits une
fois qu’ils seront mis en ceuvre et sur la maniére de le faire
valoir.

Nous simplifions d’ailleurs le processus de traitement des
plaintes en ce moment. Cela contribuera a rétablir la confiance.
Nous ne voulons pas que les clients ou les passagers aient
I’impression que le processus est non seulement long, mais aussi
trés compliqué, qu’ils doivent s’adresser a un trés grand nombre
de gens et que les compagnies aériennes ne donnent pas suite a
leurs plaintes.

Nous faisons tout ce qui est en notre pouvoir pour simplifier et
renforcer le processus, afin de rétablir la confiance dans le
systéme en général, mais aussi dans les institutions canadiennes,
afin qu’elles soient en mesure de protéger leurs droits.

La sénatrice Clement : Vous avez vous-méme rencontré des
intervenants, n’est-ce pas? Qu’avez-vous retenu d’eux qui figure
dans les amendements a I’é¢tude? Quelle est I’information la plus
convaincante que vous avez obtenue aupres des intervenants?

M. Alghabra : Je dirais, avant tout, que nous inversons le
fardeau de la preuve. Le passager n’a plus a prouver qu’on lui
doit quelque chose. Il incombe désormais aux compagnies
aériennes d’expliquer pourquoi elles ne doivent pas au passager
I’indemnisation qu’il a demandée. C’est la I’élément le plus
important.

Deuxiémement, nous veillons a ce que les compagnies
aériennes répondent désormais aux clients dans un délai de 30
jours.

Troisiémement, nous clarifions les exemptions que les
compagnies aériennes peuvent utiliser pour justifier le fait de ne
pas indemniser leurs clients.

Il y a d’autres commentaires que nous avons retenus, mais
vous m’avez posé la question.

Le sénateur Manning : Je remercie le ministre et ses hauts
fonctionnaires de s’étre joints a nous.

Je voudrais revenir a la question que le sénateur Cardozo a
posée au sujet du fait que NAV CANADA prend les décisions
relatives aux conditions météorologiques, plutdét que les
compagnies aériennes. Je viens de Terre-Neuve-et-Labrador ou il
y a des jours ou les quatre saisons se manifestent en 24 heures.

En fin de compte, lorsque NAV CANADA dira aux employés
d’Air Canada qu’ils ne peuvent pas décoller ou qu’ils devraient
décoller, et qu’Air Canada décidera de ne pas suivre l’avis
de NAV CANADA, qu’adviendra-t-il? Que se passera-t-il par
la suite?
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Mr. Alghabra: Well, then they’ll be responsible. If Air
Canada chooses not to fly when they have no reason not to fly a
flight, then they are going to be responsible under the bill to
compensate their customers.

Senator Manning: I’m concerned about safety. I’d rather be
on the ground safe and sound than 40,000 feet in the air and not
knowing exactly where we’re going to land.

NAV CANADA will decide whether Air Canada or WestJet or
whichever airline should fly. If Air Canada decides not to, they
have to compensate their passengers. How will that decision be
passed on? How will a passenger know that NAV CANADA has
made that decision?

I have sat in airports for hours waiting for a pilot for a plane.
We don’t know. There’s no communication. We’re sitting down
in the airport and there is no one telling us what’s going on. We
go up to the desk and they say, “We’re waiting on a pilot,” or
whatever the case may be. Sometimes they don’t even give you
that information.

How will that decision of NAV CANADA be relayed to the
passenger?

Mr. Alghabra: Senator, the service standard will include
clear protocols about communications between the airline and
passenger. The airlines will be obligated to communicate to
passengers about their decisions, what they’re doing and when
they’re doing it.

On NAV CANADA’s decision, we have one of the
best-qualified air-traffic control systems in the world and one of
the safest in the world. The world looks up to our system and our
expertise. I have confidence in the decision-making process and
the know-how that NAV CANADA has in deciding. I am
confident that they would never authorize a flight to take off in
bad weather that would pose any risk to the safety of the plane.

If we don’t have confidence in NAV CANADA, that’s a
bigger, broader issue that I hope is not the case here. I have faith
in NAV CANADA and their ability to make those decisions.

Senator Manning: When you mentioned exceptional
circumstances, the explanation of those, from what I understand,
will be coming in the regulations. When do you foresee us
having regulations in black and white in front of us to see?

Mr. Alghabra: That’s a great question. The Canadian
Transportation Agency was here. They told you that we’ve been
consulting with them all along this process. We’re not waiting to
pass the legislation in order for Transport Canada and the CTA
to start working on the regulations.

M. Alghabra : Dans ce cas, ils seront responsables. Si Air
Canada décide de ne pas assurer une liaison alors qu’elle n’a
aucune raison de ne pas le faire, elle sera tenue, en vertu du
projet de loi, d’indemniser ses clients.

Le sénateur Manning : Je suis préoccupé par la sécurité. Je
préfére étre au sol, sain et sauf, plutét qu’a 40 000 pieds
d’altitude sans savoir exactement ou nous allons atterrir.

NAV CANADA décidera si Air Canada, WestJet ou n’importe
quelle autre compagnie aérienne doit voler. Si Air Canada décide
de ne pas voler, elle devra indemniser ses passagers. Comment
cette décision sera-t-elle communiquée? Comment un passager
saura-t-il que NAV CANADA a pris cette décision?

J’ai passé des heures dans des aéroports a attendre qu’un pilote
se présente pour un vol. Nous ne savons rien. Nous ne recevons
aucune communication. Nous sommes assis dans 1’aéroport, et
personne ne nous explique ce qui se passe. Nous nous présentons
au comptoir d’embarquement, et on nous dit : « Nous attendons
un pilote », ou quelque chose d’autre selon la situation. Parfois,
ils ne vous communiquent méme pas cette information.

Comment la décision de NAV CANADA
communiquée aux passagers?

sera-t-elle

M. Alghabra : Sénateur, la norme de service comprendra des
protocoles clairs concernant les communications entre la
compagnie aérienne et ses passagers. Les compagnies aériennes
seront tenues de communiquer aux passagers leurs décisions,
ainsi que ce qu’elles font a tel ou tel moment.

En ce qui concerne la décision de NAV CANADA, nous avons
I’un des systémes de contréle de la circulation aérienne les
mieux qualifiés du monde et 1’un des plus slrs. Le monde entier
admire notre systéme et nos compétences. J’ai fait confiance au
processus de prise de décisions et au savoir-faire de NAV
CANADA. Je suis certain que la société n’autoriserait jamais un
vol a décoller par mauvais temps, si cela présentait un risque
pour la sécurité de 1’avion.

Si nous n’avons pas confiance en NAV CANADA, notre
probléme est plus important et plus général que je le pensais.
Toutefois, j’espére que ce n’est pas le cas. Je fais confiance a
NAV CANADA et a sa capacité de prendre ces décisions.

Le sénateur Manning : D’aprés ce que j’ai compris,
I’explication des circonstances exceptionnelles, dont vous avez
parlé, figurera dans la réglementation. Quand pensez-vous que
nous aurons, noir sur blanc, le Réglement sous les yeux?

M. Alghabra : C’est une excellente question. Les
représentants de 1’Office des transports du Canada ont témoigné
devant vous, et ils vous ont dit que nous les avons consultés tout
au long de ce processus. Transports Canada et I’OTC n’attendent
pas que la mesure législative ait été adoptée pour entamer leur
travail de modification de la réglementation.
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My hope is, once the bill passes, the CTA is going to be able
to then officially embark on the regulatory changes process. That
requires the publishing of draft regulations, consulting,
republishing and implementing.

My aim is to have them implemented by the end of this year,
and if not by the end of this year, early next year.

Senator Manning: We live in hope.

Mr. Alghabra: We’re doing more than just living and hoping,
senator.

Senator Manning: You just talked about consultations. Can
you give us some idea of the consultation process you went
through for this particular piece of legislation we’re dealing with
now? Some of our witnesses have come forward telling us they
haven’t been consulted, while others have.

Can you tell us about the consultation process that went into
preparing for Bill C-47?

Mr. Alghabra: Senator, I will never forget last summer when
we saw all those disruptions, cancellations and delays. The
officials here, and others who are not here, have been working
around the clock with the airline sector, airports, NAV
CANADA, CATSA and CBSA — the Canada Border Services
Agency — to wrap our arms around the problem and put a
handle on it and understand the sources and the fixes.

Last fall, we convened one-off meetings here and there with
different stakeholders. Last fall, I convened an air summit that
invited airlines, NAV CANADA, CBSA, CATSA, unions and
provinces. That was the moment where we went through the
lessons learned from the summer and solicited some ideas and
feedback.

Then we had the winter snowstorm issues with Sunwing, if
you recall. There were different types of consultations that took
place with consumer advocates, airlines and airports. I named
them already.

There’s been a lengthy process that included informal and
formal consultations with everyone that we can think of that
needed to be consulted.

The Chair: Minister, when Senator Clement said the mood is
low, I think that was polite. Canadians are pissed. They’re pissed
because our airports particularly have been a mess. They were a

J’espére qu’une fois que le projet de loi aura été adopté, ’OTC
pourra entreprendre officiellement le processus de modification
de la réglementation. Ce processus exige la publication de
projets de réglementation, la conduite de consultations, la
réédition du Réglement et sa mise en ceuvre.

Mon objectif est de mettre en ceuvre ces modifications d’ici la
fin de ’année, sinon, au début de 1’année prochaine.

Le sénateur Manning : Nous vivons dans 1’espoir.

M. Alghabra : Nous ne nous contentons pas de vivre et
d’espérer, sénateur.

Le sénateur Manning : Vous venez de parler des
consultations. Pouvez-vous nous donner une idée des
consultations qui ont été menées relativement a ces dispositions
législatives dont nous sommes saisis? Certains témoins sont
venus nous dire qu’ils n’avaient pas été consultés, alors que
d’autres 1’ont été.

Pouvez-vous nous parler du processus de consultation qui a
men¢ au projet de loi C-47?

M. Alghabra : Sénateur, je n’oublierai jamais ce qui s’est
passé 1’été dernier avec ces perturbations, ces annulations et ces
retards qui se multipliaient. Mes collaborateurs ici présents, et
d’autres fonctionnaires de mon ministére, ont alors travaillé sans
relache avec les compagnies aériennes, les aéroports, NAV
CANADA, I’ACTSA et ’Agence des services frontaliers du
Canada (ASFC) pour bien cerner la problématique afin de
pouvoir en comprendre les sources en vue de dégager des pistes
de solution.

L’automne dernier, nous avons tenu une série de rencontres
ponctuelles avec différents intervenants du secteur. J’ai aussi été
I’héte a ce moment-la d’un sommet du transport aérien qui a
permis de réunir les représentants des compagnies aériennes, des
aéroports, de NAV CANADA, de I’ASFC, de I’ACTSA, des
syndicats et des provinces. Ce fut I’occasion de revenir sur les
enseignements tirés de 1’été précédent pour solliciter des
réactions et des idées.

Vous vous souviendrez que nous avons ensuite dii composer
avec une tempéte hivernale qui a causé différents problémes a
Sunwing. Toutes sortes de consultations ont donc été menées
auprés des défenseurs des droits des consommateurs, des
compagnies aériennes, des aéroports, etc.

Ce long processus nous a amené a consulter de fagon formelle
et informelle tous ceux qui devaient étre consultés selon nous.

Le président : Monsieur le ministre, la sénatrice Clement a
parlé d’un moral qui est plutdt bas, et je crois qu’elle a été tres
polie. Les Canadiens sont en colére. Ils sont vraiment mécontents
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mess last summer. They were a mess over the Christmas
holidays. We’re all holding our breath as we’re going into the
summer peak season.

My questions are simple. There are 46,000 complaints in the
queue, minister, and the list is growing. And that is just
the people who have filed with their government, going to your
point about institutional complaints. What is the ministry
tangibly doing and what will this bill tangibly do to alleviate
these pissed-off Canadians?

The second question is not so much related to the bill but in
general. Canadians pay the highest airport fees, travel fees and
airline fees in the world. What are we going to do to rectify that?
I know that’s a broader issue.

The third one is a quick question that no one has brought up.
I’ve travelled a few times recently on airlines in this country.
We’re officially a bilingual country, and I’'m an anglophone
Quebecer, but I can tell you that for francophone Canadians who
travel, it’s pitiful what these airlines are providing in terms of
service. The more I see it, the more frustrating it gets for me for
those French Canadians. Those are my three questions, minister.

Mr. Alghabra: I don’t know if T have time to respond to
everything you said, but I’ll do my best.

Senator, I would also want to ask political leaders to be
responsible in their rhetoric because, you’re right, Canadians are
upset and in a bad mood, but some political leaders are trying to
take advantage of this mood to blame everything on government
when they themselves know that is not the case. They know it is
happening all over the world because of the COVID recovery. I
would argue it is the height of irresponsibility when people who
know the truth are misleading Canadians and trying to guide that
bad mood into political gamesmanship.

Now, to your point about the complaints, I announced recently
an additional $76 million to the Canadian Transportation Agency
to help dedicate more resources to deal with the complaints.

Second, the new rules that will simplify the CTA process will
apply immediately once they’re implemented, even on
retroactive complaints. The new rules on compensation may not
apply, but the streamlining of the efficiencies of the complaint
process will apply and then will help manage these complaints
more quickly.

en raison du gachis total dans nos aéroports. C’était le cas 1’été
dernier et on I’a observé encore pendant le congé des Fétes.
Voila maintenant que nous retenons notre souffle en pensant aux
périodes de pointe de 1’été qui s’en vient.

Mes questions sont trés simples. Il y a 46 000 plaintes en
attente, monsieur le ministre, et la liste ne fait que s’allonger. Il
s’agit 1a seulement des personnes qui ont effectivement porté
plainte auprés du gouvernement, pour revenir a ce que vous
disiez au sujet de ce phénomeéne. Quelles mesures concrétes
prend le ministére pour dissiper ce mécontentement profond au
sein de la population et en quoi ce projet de loi va-t-il permettre
d’améliorer les choses?

Ma deuxiéme question est d’ordre plus général et ne concerne
pas directement le projet de loi. Les Canadiens paient les frais les
plus élevés au monde pour les aéroports, les voyages et les
compagnies aériennes. Qu’allons-nous faire pour redresser la
situation? Je sais qu’il s’agit d’un enjeu beaucoup plus vaste.

Ma troisiéme question est trés bréve et porte sur un sujet qui
n’a pas encore été abordé. J’ai récemment voyagé a quelques
reprises avec des compagnies aériennes de ce pays qui est
officiellement bilingue. Je suis un anglophone du Québec, mais
je peux vous dire que les services offerts par ces compagnies
aériennes aux Canadiens de langue francaise sont vraiment
pitoyables. Plus je suis témoin de choses semblables, plus je
ressens de la frustration pour mes compatriotes Canadiens
frangais. Ce sont donc mes trois questions, monsieur le ministre.

M. Alghabra : Je ne sais pas si j’aurai le temps de répondre a
ces trois questions, mais je vais faire de mon mieux.

Sénateur, je voudrais profiter de ’occasion pour demander a
nos dirigeants politiques de tenir un discours plus responsable.
Vous avez raison de dire que les Canadiens sont mécontents et
n’entendent pas a rire, mais certains dirigeants politiques tentent
de tirer avantage de la situation en bldmant le gouvernement
pour tout ce qui arrive, et ce, méme s’ils savent pertinemment
que nous n’y sommes pour rien. Le méme probléme se manifeste
partout dans le monde au sortir de la pandémie. J’irais jusqu’a
dire que I’on atteint des sommets d’inconscience lorsque des
gens qui savent de quoi il en retourne induisent ainsi les
Canadiens en erreur en essayant de tirer parti de leur
mécontentement pour réaliser des gains politiques.

Pour ce qui est des plaintes, j’ai annoncé récemment un
investissement additionnel de 76 millions de dollars pour aider
I’Office des transports du Canada a déployer davantage de
ressources pour le traitement de 1’arriéré.

Deuxiemement, les nouvelles régles visant a simplifier les
fagons de faire de I’OTC s’appliqueront dés qu’elles auront été
adoptées, et ce, méme de fagon rétroactive pour le traitement des
plaintes en attente. Ce ne sera pas nécessairement le cas des
nouvelles régles touchant 1’indemnisation, mais les mesures de
rationalisation visant une plus grande efficience du processus de
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Third, we’re introducing the reverse onus and we’re
empowering the CTA to actually charge the airlines the cost
recovery for the complaints, which will create an incentive for
our airlines to avoid having a passenger go to the CTA, and
they’ll resolve the complaint themselves.

On your broader question about the air sector and the fees
associated with it, look, I share the concerns and we should
always look for ways to improve competition in our airlines. I’1l
just argue that, today, we are seeing the best competition we’ve
ever seen in the Canadian aerospace sector. I know it doesn’t feel
that way. Personally, I feel we need more competition, but we
now have more airlines than we’ve ever had before. We are a
large country, a vast land mass with a not-so-dense population,
so it makes travel a little bit more costly than other countries.
However, if the committee is willing to look at what else we can
do and to make recommendations to government, I would be
more than happy to receive those recommendations.

The Chair: Thank you for the answers, minister. I know that
this government has a tendency of calling hard questions from
the opposition sometimes as taking advantage of partisan
politics, but we have an obligation as parliamentarians to express
the feelings of taxpayers and Canadians toward the executive
branch of government. For me, that’s a moral obligation for the
people I represent.

Mr. Alghabra: Senator, if you’ll allow me — I'll be quick —
I actually encourage that. My job is to express the feelings. My
point is misguiding Canadians about the causes — blaming
government for everything. That’s where I differ with you. I’'m
not saying you do that. Maybe you do; I don’t know, but I'm
saying —

The Chair: I’'m sure government-appointed senators think I
do, and those in opposition to the government on certain issues
think I’m not aggressive enough. In democracy, it’s all a matter
of opinion.

Mr. Alghabra: We owe it to Canadians to be aware of their
sentiments and to be able to offer solutions to the problems that
Canadians feel. We just need to be focused on providing
solutions and putting our country first. That’s what 1 would
argue, senator.

traitement des plaintes seront mises en ceuvre sur-le-champ, ce
qui nous aidera a régler ces plaintes plus rapidement.

Troisiémement, nous procédons au renversement du fardeau
de la preuve et nous autorisons I’OTC a récupérer aupres des
compagnies aériennes les couts liés au traitement des plaintes, ce
qui incitera ces entreprises a faire le nécessaire pour régler elles-
mémes les plaintes déposées afin d’éviter que leurs passagers
s’adressent a I’OTC.

Quant a votre question plus générale concernant le secteur
aérien et tous les frais qui y sont associés, je vous répondrais que
je partage vos préoccupations et que nous devrions toujours étre
a la recherche de moyens de stimuler la concurrence entre nos
compagnies aériennes. Je vous dirais simplement que Ila
concurrence atteint maintenant un niveau sans précédent au sein
du secteur aérospatial canadien. Je sais que ce n’est pas
I’impression qui s’en dégage. J’estime pour ma part que la
concurrence devrait étre encore plus vive, mais il n’en demeure
pas moins que nous avons aujourd’hui plus de compagnies
aériennes que jamais auparavant. Notre pays s’étend sur une
grande superficie et n’est pas trés densément peuplé, ce qui rend
les voyages un peu plus cofliteux qu’ailleurs dans le monde. Si
toutefois le Comité souhaitait se pencher sur les autres mesures a
envisager et formuler des recommandations en ce sens a notre
gouvernement, je serais vraiment ravi d’en prendre connaissance.

Le président : Merci pour ces réponses, monsieur le ministre.
Je sais que le gouvernement au pouvoir a tendance a accuser
I’opposition de se livrer a des jeux partisans lorsqu’elle lui pose
des questions difficiles. Dans notre role de parlementaires, nous
avons toutefois I’obligation d’exprimer les préoccupations des
contribuables et des Canadiens dans leur ensemble a I’égard de
I’organe exécutif du gouvernement. C’est pour moi une
obligation morale envers les gens que je représente.

M. Alghabra : Sénateur, si vous me permettez d’intervenir
brievement, je vous dirais que j’abonde en fait un peu dans le
méme sens. Mon rdle consiste justement a exprimer ces
sentiments. Je m’insurge plutdt contre ceux qui induisent les
Canadiens en erreur quant aux causes des différentes
problématiques en blamant le gouvernement a chaque occasion.
C’est sur ce plan que nous divergeons d’opinion. Je ne suis pas
en train de dire ce que c’est ce que vous faites. C’est peut-Etre le
cas; je I’ignore, mais j’affirme simplement...

Le président : Je suis persuadé que les sénateurs nommés par
le gouvernement croient que c’est ce que je fais effectivement, et
que ceux qui s’opposent au gouvernement dans certains dossiers
estiment que je ne suis pas assez virulent. En démocratie, tout est
une affaire de point de vue.

M. Alghabra : Nous avons [’obligation de prendre
conscience des préoccupations des Canadiens et de leur proposer
des solutions en conséquence. Il faut simplement nous concentrer
sur cette recherche de solutions en faisant toujours passer notre
pays en premier. C’est 1a ou je veux en venir, sénateur.
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The Chair: I totally agree, minister.

Senator Simons: One of my questions was just answered
about the 46,000-person backlog. But I want to come back to
service for people who are trapped. It’s one thing to say, “Well,
you’ll get a voucher for a meal when you get off the plane,” but
what about the people who are trapped on planes for 6 hours,
7 hours, 12 hours or 15 hours with no food and no fresh water
and without working toilets? Will there be service standards for
people who are trapped so that they either must be allowed off
the plane, even if it’s just for a breath of fresh air or to go to the
terminal to use the bathroom? Will there be some emergency
provision made to prevent those indecent conditions that one
should not have to put up with? In any other circumstance, we
would not allow that.

My other question is about CATSA. We contract out the
services of the screeners and I’'m concerned that we may not
have enough of them. When CATSA was here, they said that
staffing levels have come back up. I was flying out of Ottawa
two weeks ago. There was one security position open for the
entire airport. The line was gargantuan because there was one
tranche doing security, and that was it.

That may have been an anomaly, but how confident are you
that CATSA has the resources it needs to move people through
airports swiftly?

Mr. Alghabra: Thank you, senator. To your first question,
the rules are clear. Three hours is the limit on a plane — no
longer than three hours. If the plane is unable to take off, they
need to disembark their passengers. If an airline is found in
violation of this rule, they owe their passengers compensation.
The rules are clear. We’d be happy to provide you with briefings
about the rules. I hear you that sometimes the rules are not
followed, but that’s an enforcement issue. That is why we’re
now reversing the onus on the airlines. It’s no longer on the
passenger to explain that the airline broke the rule. We would
certainly ensure that airlines hold up their end of the bargain.

CATSA is a Crown corporation, a stand-alone organization
that is accountable to Parliament through the Minister of
Transport. We have a service standard by which CATSA has to

Le président : Je suis tout a fait d’accord avec vous,
monsieur le ministre.

La sénatrice Simons : Vous venez tout juste de répondre a
I’une de mes questions concernant 1’arriéré de 46 000 plaintes. Je
veux toutefois revenir au probléme des services a offrir aux gens
qui sont coincés dans un avion. On peut bien dire a ces passagers
qu’ils recevront un coupon pour un repas a leur sortie de 1’avion,
mais qu’advient-il s’ils sont pris au piege dans 1’appareil pendant
6, 7, 12 ou 15 heures, sans nourriture ni eau potable, et sans
avoir acces a des toilettes qui fonctionnent? Va-t-on établir des
normes de service pour les passagers ainsi pris en otage de telle
sorte qu’ils puissent tout au moins sortir de I’avion, ne serait-ce
que pour prendre une bouffée d’air frais ou pour utiliser les
toilettes de 1’aéroport? Va-t-on prévoir des dispositions
d’urgence pour éviter que des gens se retrouvent dans des
conditions aussi épouvantables qui ne sont d’aucune maniere
tolérables? On n’accepterait jamais que de telles choses puissent
se produire dans toute autre circonstance.

Mon autre question concerne I’Administration canadienne de
la slret¢ du transport aérien, ’ACSTA. Nous externalisons
les services de contrdle de sécurité, et je crains que nos
sous-traitants ne déploient pas un personnel suffisant. Lorsque
nous avons recu les représentants de I’ACSTA, ils nous ont
indiqué que les niveaux de dotation étaient repartis a la hausse.
J’ai pris ’avion a Ottawa il y a deux semaines. Un seul guichet
de sécurité était ouvert pour tout 1’aéroport. Laissez-moi vous
dire que la file d’attente était interminable.

C’était peut-&tre un cas exceptionnel, mais pouvez-vous nous
dire dans quelle mesure vous estimez que I’ACSTA dispose des
ressources nécessaires pour assurer un transit rapide des
passagers dans nos aéroports?

M. Alghabra : Merci, sénatrice. Pour ce qui est de votre
premicre question, les régles sont claires. Les passagers ne
peuvent pas passer plus de trois heures dans un avion
immobilisé. S’il est impossible pour I’avion de décoller, on doit
faire descendre les passagers. Lorsqu’il est établi qu’une
compagnie aérienne a enfreint cette regle, elle doit verser une
indemnisation a ses passagers. C’est tout ce qu’il y a de plus
clair. Nous pourrions volontiers vous offrir une séance
d’information sur la réglementation en la matiere. Je sais bien
que vous faites valoir que les régles ne sont pas toujours suivies,
mais c’est un probléme lié a leur application. C’est d’ailleurs la
raison pour laquelle nous renversons maintenant le fardeau de la
preuve pour le faire porter aux compagnies aériennes. Ce ne sera
plus désormais le passager qui sera tenu de démontrer que
I’entreprise a contrevenu aux reégles. Nous allons certes tout
mettre en ceuvre pour nous assurer que les compagnies aériennes
respectent leurs obligations.

L’ACSTA est une société d’Etat. C’est une organisation
indépendante qui doit rendre des comptes au Parlement par
I’entremise du ministre des Transports. Nous avons établi une
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abide where 85% of their passengers need to be processed in
15 minutes or less. We are now looking at improving that and, in
fact, strengthening that. We need to hold CATSA accountable
for that performance standard and expect them to do what is
needed to meet that standard. That’s the best way for us to assess
their performance.

It’s not for me to know how many staff they need and where
and when. They need to know their operations, but they have a
standard to meet. They need to ensure their team is meeting
those standards.

Senator Simons: Every airport seems to have its own
protocol. Edmonton, where I fly out of, has a fantastic program
now where you can pre-book a time to go through an accelerated
line. So it’s not based on whether you’re flying business class or
you have a trusted traveller status. Anybody can take a little
extra time and make the booking, and it goes much faster.
Ottawa is its own special kind of place.

Mr. Alghabra: Senator, if you sometimes see discrepancies,
there are times when we’re doing pilot programs with one airport
or another. Right now, we’re doing a pilot with the Toronto and
Vancouver airports for verified travellers who do not have to
take fluids or laptops out of their luggage, and it’s proving to be
very good and successful. It’s starting as a pilot, but you may see
some discrepancies because of these pilots.

Senator Quinn: I’'m just wondering about the discussions
we’ve had tonight and the people who are listening tonight when
we talked about user pay. At the end of the day, do we have
enough people at the airport doing the security? Do we have
enough people in different parts of the system? Are there enough
people in the department to increase the number of folks that
oversee the regulations and the monitoring, et cetera?

I would think that a lot of people are saying all of this
combined is going to cost me more to fly. Is that something the
travelling public should be aware of or concerned with?

Mr. Alghabra: 1 am concerned with making sure that travel is
affordable. That’s why, as I said earlier, I'm encouraged by the
presence of more competition today. We have Porter expanding,
and we have Flair, Lynx and other regional airlines that are
expanding their operations. That is going to be healthy for our

norme de service en vertu de laquelle I’ACSTA est tenue de faire
en sorte que 85 % des passagers passent les contrdles de sécurité
en 15 minutes au moins. Nous envisageons maintenant de rendre
cette régle encore plus rigoureuse. Nous devons demander des
comptes a I’ACSTA relativement & cette norme de rendement, et
nous nous attendons a ce que l’association prenne toutes les
mesures nécessaires pour s’y conformer. C’est la meilleure fagon
pour nous d’évaluer la performance de cette organisation.

Ce n’est pas a moi qu’il incombe de déterminer combien
d’agents I’ACSTA doit déployer, a quel endroit et a quel
moment. C’est 1’association elle-méme qui doit savoir comment
s’y prendre, mais elle doit le faire en n’oubliant pas qu’elle a une
norme a respecter. Elle doit s’assurer de déployer des ressources
suffisantes pour y parvenir.

La sénatrice Simons : Chaque aéroport semble avoir son
protocole qui lui est propre. Celui d’Edmonton, ou je prends
I’avion pour quitter ma région, offre maintenant un programme
fantastique qui permet de réserver un créneau horaire pour passer
les controles de sécurité en mode accéléré. C’est possible méme
pour une personne qui ne voyage pas en classe affaires ou qui ne
bénéficie pas du statut de voyageur digne de confiance.
N’importe qui peut prendre un peu de temps pour faire une
réservation afin que les choses aillent beaucoup plus vite une fois
rendu a I’aéroport. Celui d’Ottawa semble toutefois unique en
son genre.

M. Alghabra : Sénatrice, si vous constatez parfois des
disparités, c’est peut-étre en raison des projets pilotes que nous
menons dans certains aéroports. C’est le cas actuellement a
Toronto et a Vancouver ou les voyageurs vérifiés n’ont plus a
retirer les liquides et les ordinateurs portables de leurs bagages,
une mesure qui se révele tres efficace. C’est un projet pilote dont
I’application devrait é&tre étendue, mais c’est en raison de
mesures semblables que vous observez peut-étre certaines
différences d’un aéroport a I’autre.

Le sénateur Quinn : Je me pose une question a la suite des
discussions que nous avons eues ce soir concernant le principe
de I'utilisateur-payeur. Je me demande si, en fin de compte, ily a
suffisamment de gens dans les aéroports pour effectuer les
contrdles de sécurité. Avons-nous assez de personnel pour faire
fonctionner les différentes composantes du systéme? Est-ce qu’il
y a assez de monde au ministére pour superviser notamment le
travail de réglementation et de contrdle?

J’ai Timpression que bien des gens se disent que
I’accumulation de toutes ces mesures va finir par faire grimper le
prix des billets d’avion. S’agit-il d’une éventualité qui devrait
préoccuper les voyageurs?

M. Alghabra : Je tiens a m’assurer que les voyages
demeurent abordables. C’est dans cette optique que j’estime
encourageant, comme je 1’indiquais précédemment, de pouvoir
maintenant constater une concurrence plus vive. Vous avez
Porter qui prend de 1’expansion, et il y a également Flair, Lynx et
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sector and it’s going to include options that never existed before,
including pricing options.

I don’t buy the idea that having clear passenger protections
will lead to more expensive air sector travel. As I said, we’re not
holding the airlines accountable for the type of food they serve.
We’re not holding the airlines responsible for the colours of their
seats. We’re asking airlines to deliver what they promised the
customer when they bought that ticket to deliver.

I think that is a reasonable thing. When the airline understands
what the guardrails are, what the rules are, I think they’ll find
efficient ways to deliver it and make sure that it’s competitive.

Senator Quinn: I’'m not talking about the costs that the
airlines might have because of the food or the colour of their
seats. I fly Air Canada to Saint John; it’s the only choice. If I'm
going to Hamilton I can take Flair so I know the meal’s going to
be pretzels; it’s pretty straightforward. I’'m talking about all the
backroom operations and things that we’re trying to improve
upon. I know from past experiences that when we bring in new
approaches and ways of doing business, one of the things we
seldom think about is the resulting increases in costs, whether
it’s more people in the bureaucracy or more people at the airport
doing the inspections and things of that nature. Has there been
any thought about what that cost is?

You just said CTA received more money. They talked about it
when they were here the other night. All those amounts of
money add up. What do we say to the travelling public that,
despite all of this, your costs won’t go up significantly or at all
because of the backroom operations, not because of the type of
pretzels that Air Canada serves?

Mr. Alghabra: I think about this every day, senator. I think
about the consequences and impact of government decisions on
the sector. That’s precisely why I believe this is the right thing
today.

First, I feel what happened last summer and last Christmas left
the government with no option. Given the disruptions and the
chaos that we saw, Canadians deserve to have better, stronger
and clearer rules to protect them and to ensure their rights are
upheld. I have no hesitation in saying this was necessary.

les autres compagnies régionales qui élargissent leur offre de
services. C’est une concurrence qui va étre saine pour notre
secteur en nous donnant acceés a des options sans précédent,
notamment au chapitre des prix.

Je ne souscris pas a l’idée voulant que des mesures de
protection plus claires pour les passagers vont se traduire
automatiquement par des voyages aériens plus colteux. Je répéte
que nous ne demandons pas de comptes aux compagnies
aériennes quant au genre de nourriture qu’elles servent. Nous ne
leur dictons pas non plus la couleur de leurs sié¢ges. Nous leur
demandons simplement d’offrir effectivement a leurs passagers
ce qu’elles s’engagent a leur offrir lorsqu’ils achétent leur billet.

Je pense qu’il s’agit 1a d’attentes fort raisonnables. Lorsqu’une
compagnie aérienne comprend bien les mesures de controle et les
régles en place, elle est selon moi tout a fait 8 méme de trouver
des fagons efficientes de respecter le tout en s’assurant de
demeurer concurrentielle.

Le sénateur Quinn : Je ne parle pas des colits que les
compagnies aériennes doivent engager en raison de la nourriture
qu’elles servent ou de la couleur de leurs siéges. Je n’ai d’autre
choix que de voyager avec Air Canada pour aller a Saint John. Si
je me rends & Hamilton, je peux utiliser Flair en sachant que 1’on
me servira des bretzels. On sait trés bien a quoi s’attendre en
pareil cas. Je parle plutot des activités en coulisses et de toutes
ces mesures que nous nous efforcons d’améliorer. Je sais
d’expérience qu’il nous arrive souvent de mettre en place de
nouvelles approches et des fagons de faire différentes sans
penser aux colts additionnels qui vont en résulter, notamment en
raison de I’ajout de personnel administratif ou d’agents a
I’aéroport pour effectuer les inspections. Est-ce que l’on a
réfléchi a I’ampleur des colts que cela pourrait entrainer?

Vous venez de nous dire que ’OTC a recu des fonds
supplémentaires. Les représentants de I’office nous en ont glissé
un mot hier soir. Tous ces investissements s’accumulent.
Comment pouvons-nous dire aux voyageurs que, malgré tous ces
couts additionnels associés aux processus administratifs, et non
au genre de bretzels servis par Air Canada, les prix ne vont pas
grimper en fléche ou vont méme demeurer stables?

M. Alghabra : C’est une question que j’ai a ’esprit jour
aprés jour, sénateur. Je réfléchis sans cesse aux impacts des
décisions gouvernementales sur le secteur. C’est exactement,
selon moi, la chose a faire aujourd’hui.

Premiérement, j’estime que le gouvernement n’a d’autre choix
que de réagir a la suite des événements de 1’été dernier et du
temps des Fétes. Les perturbations et le chaos dont nous avons
été témoins montrent bien qu’il faut mettre en place des régles
plus rigoureuses et plus claires pour protéger les Canadiens et
veiller a ce que leurs droits soient respectés. Il n’y a aucun doute
dans mon esprit; de telles mesures s’imposaient.
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Second, the way we introduce it matters too. There is no new
red tape for airlines. There is no new reporting mechanism for
the airlines. We’re not asking them to add layers of reports
because of this passenger bill of rights. We’re just asking them to
do what they said they were going to do.

I don’t see this leading to an increase in backroom operations.
I just see this as streamlining and improving the operation
performance of the airlines.

Senator Manning: I want to get back to your earlier
comment. [ didn’t catch exactly what you said in relation to the
baggage delay rules in the EU. There are rules in the EU about
baggage delay. Will this piece of legislation we’re moving
forward here help with baggage delays? Again, people are
waiting three and four days for their luggage sometimes, not the
next flight coming in. Where is the baggage delay issue here?

Mr. Alghabra: Sure. I’ll be happy to distribute this chart to
all members of this committee. It highlights the differences
between the Canadian, U.S. and EU rules.

The idea here is that luggage lost has to be compensated for.
But if luggage arrives two or three days later, the airline can say,
“We fulfilled our obligation.” What we intend to do by
regulation now is to have clear rules about what is acceptable for
the late arrival of luggage. If it does not arrive on time, the
passenger should receive some compensation.

Let’s say you’re travelling and you stay in a hotel. You don’t
have your clothes. You might get them tomorrow, but you need
to buy a toothbrush and a shirt. We need to have a standard
where the airlines need to be obligated to ensure that the
passenger is at least kept whole for the consequences that
delayed luggage causes them.

Senator Manning: Did I hear you correctly in offering a
briefing to us on the new rules and regulations when they come
into place? If so, could I take you up on that?

Mr. Alghabra: I’'m happy to do so. The regulatory process is
public. As I said, when the CTA first introduces the draft
regulations — it will be done, hopefully, early this fall — it will
be public. If you desire to invite members of the Canadian
Transportation Agency, me or my officials, we would be happy
to come and discuss them with you.

Deuxiémement, la maniére dont les nouvelles dispositions sont
mises en ceuvre a aussi son importance. Il n’y a pas de
tracasseries administratives pour les compagnies aériennes. Elles
n’ont pas a produire de nouveaux rapports. Nous ne leur
demandons pas de rapports supplémentaires en raison de cette
charte des droits des passagers aériens. Nous leur demandons
simplement de faire ce qu’elles se sont engagées a faire.

Je ne m’attends pas a ce que cela se traduise par des activités
administratives accrues. J’y vois seulement une rationalisation et
une amélioration du rendement opérationnel des compagnies
aériennes.

Le sénateur Manning : J’aimerais revenir & un commentaire
que vous avez fait tout a ’heure. Je n’ai pas saisi exactement ce
que vous disiez concernant les régles de 1’Union européenne
relativement aux bagages livrés en retard. Est-ce que ce projet de
loi dont nous sommes saisis va améliorer la situation a ce
chapitre? Je rappelle que les gens doivent parfois attendre trois
ou quatre jours pour récupérer leurs bagages, car ceux-ci
n’arrivent pas nécessairement par 1’avion suivant. Quelles sont
les mesures prévues ici pour ce qui est de ces bagages en retard?

M. Alghabra : Je pourrais distribuer des copies de ce
graphique & tous les membres du comité. On y expose les
différences entre les régles canadiennes, américaines et
européennes.

Il faut bien comprendre qu’une indemnisation doit étre offerte
lorsque des bagages sont perdus. Mais si les bagages arrivent
avec deux ou trois jours de retard, la compagnie aérienne peut
toujours dire qu’elle a respecté ses engagements. Nous comptons
maintenant établir des régles claires quant a savoir quel retard
peut étre jugé acceptable dans la livraison des bagages. Dés que
des bagages n’arrivent pas au moment prévu, le passager devrait
avoir droit a une forme quelconque d’indemnisation.

Supposons que vous €tes en voyage et que vous séjournez a
I’hétel. Vous n’avez pas vos vétements. Vous les recevrez peut-
étre le lendemain, mais vous devez acheter une brosse a dents et
une chemise. Nous devons mettre en place une norme de telle
sorte que les compagnies aériennes soient tout au moins tenues
de s’assurer que les passagers ne fassent pas les frais des
conséquences d’une livraison tardive de leurs bagages.

Le sénateur Manning : Est-ce que je vous ai bien entendu
nous offrir une séance d’information concernant les nouvelles
régles lorsqu’elles seront mises en place? Si c’est le cas, je serais
assurément intéressé.

M. Alghabra: Ce sera avec plaisir. Le processus
réglementaire est public. Comme je 1’indiquais, lorsque I’OTC
présentera les nouvelles propositions de réglement — ce qui
devrait se faire, nous ’espérons, au début de ’automne —, le
tout sera rendu public. Si vous souhaitez alors inviter les
représentants de 1’Office des transports du Canada, mes
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Senator Manning: I look forward to that. Thank you,
minister.

The Chair: On behalf of the committee, I would like to thank
you, minister, and your officials for being with us this evening.
As 1 said earlier, we really appreciate your accessibility and
availability to this committee all the time. Thank you for going
over the allotted time today as you did for a few minutes. We did
it with the permission of your staff, so you can blame them if
you weren’t in accordance, minister. Thank you very much,
minister.

Mr. Alghabra: Thank you very much.

(The committee continued in camera.)

fonctionnaires ou moi-méme, nous serons ravis de venir en
discuter avec vous.

Le sénateur Manning : J’espére bien que nous pourrons le
faire. Merci, monsieur le ministre.

Le président : Au nom du comité, je tiens a vous remercier,
monsieur le ministre, d’avoir été des notres ce soir en méme
temps que vos collaborateurs. Comme je ’ai déja indiqué, nous
vous sommes vraiment reconnaissants de vous montrer
accessible et disponible pour le comité a chaque occasion. Merci
également d’avoir bien voulu rester quelques minutes de plus
que le temps prévu. Nous 1’avons fait avec I’autorisation de votre
personnel, alors vous savez qui blamer si vous n’étiez pas
d’accord, monsieur le ministre. Merci beaucoup encore une fois.

M. Alghabra : Merci beaucoup.

(La séance se poursuit a huis clos.)




