SENATE

First Session
Forty-first Parliament, 2011

Proceedings of the Standing
Senate Committee on

TRANSPORT AND
COMMUNICATIONS

Chair:
The Honourable DENNIS DAWSON

Wednesday, November 30, 2011
Tuesday, December 6, 2011
Tuesday, December 13, 2011

Issue No. 5

Tenth, eleventh and twelfth meetings on:

The emerging issues related
to the Canadian airline industry

WITNESSES:
(See back cover)

49221-49240-49268

SENAT

CANADA

Premiére session de la
quarante et uniéme législature, 2011

Délibérations du Comité
sénatorial permanent des

TRANSPORTS ET DES
COMMUNICATIONS

Président :
L’honorable DENNIS DAWSON

Le mercredi 30 novembre 2011
Le mardi 6 décembre 2011
Le mardi 13 décembre 2011

Fascicule n°® 5

Dixieme, onzieme et douzieme réunions concernant :

Les nouveaux enjeux qui sont ceux du secteur
canadien du transport aérien

TEMOINS :
(Voir a 'endos)



STANDING SENATE COMMITTEE ON
TRANSPORT AND COMMUNICATIONS

The Honourable Dennis Dawson, Chair
The Honourable Stephen Greene, Deputy Chair

and

The Honourable Senators:

Boisvenu MacDonald
Cochrane Martin
* Cowan Mercer
(or Tardif) Merchant
Eaton Verner, P.C.
* LeBreton, P.C. Zimmer

(or Carignan)
*Ex officio members
(Quorum 4)
Changes in membership of the committee:

Pursuant to rule 85(4), membership of the committee was
amended as follows:

The Honourable Senator Fox, P.C., resigned (December 3, 2011).

The Honourable Senator Eaton replaced the Honourable Senator
Braley (December 1, 2011).

The Honourable Senator Braley replaced the Honourable Senator
Eaton (November 29, 2011).

COMITE SENATORIAL PERMANENT DES
TRANSPORTS ET DES COMMUNICATIONS

Président : L’honorable Dennis Dawson
Vice-président : L’honorable Stephen Greene

et

Les honorables sénateurs :

Boisvenu MacDonald
Cochrane Martin
* Cowan Mercer
(ou Tardif) Merchant
Eaton Verner, C.P.
* LeBreton, C.P. Zimmer

(ou Carignan)
* Membres d’office
(Quorum 4)
Modifications de la composition du comité :

Conformément a [I’article 85(4) du Réglement, la liste des
membres du comité est modifiée, ainsi qu’il suit :

L’honorable sénateur Fox, C.P., a démissionné (le 3 décembre 2011).

L’honorable sénateur Eaton a remplacé I’honorable sénateur
Braley (le I°" décembre 2011).

L’honorable sénateur Braley a remplacé I’honorable sénateur
Eaton (le 29 novembre 2011).

Published by the Senate of Canada
Available on the Internet: http://www.parl.gc.ca

Publié par le Sénat du Canada
Disponible sur internet: http://www.parl.gc.ca



13-12-2011

Transports et communications 5:3

MINUTES OF PROCEEDINGS
OTTAWA, Wednesday, November 30, 2011
(14)

[English)

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

Members of the committee present: The Honourable Senators
Boisvenu, Braley, Dawson, Greene, MacDonald, Martin, Mercer,
Verner, P.C., and Zimmer (9).

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

Also in attendance: The official reporters of the Senate.

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

WITNESSES:
Air North:
Joseph Sparling, President.
Northern Air Transport Association:
Stephen Nourse, Executive Director.
Air Line Pilots Association:
Captain Dan Adamus, President, Canada Board;
Captain Brad Small, Vice President, Canada Board;

Captain Sylvain Aubin, Master Executive Council Chairman,
Air Transat.

Mr. Sparling and Mr. Adamus each made opening statements
and, together with Mr. Nourse and Mr. Aubin, answered questions.

At 7:57 p.m., the committee adjourned to the call of the chair.

ATTEST:

OTTAWA, Tuesday, December 6, 2011
(15

[English]

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

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

PROCES-VERBAUX

OTTAWA, le mercredi 30 novembre 2011
(14)

[Traduction]

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

Membres du comité présents : Les honorables sénateurs
Boisvenu, Braley, Dawson, Greene, MacDonald, Martin,
Mercer, Verner, C.P., et Zimmer (9).

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

Aussi présents : Les sténographes officiels du Sénat.

Conformément a l'ordre de renvoi adopté par le Sénat, le
mercredi 15 juin 2011, le comité poursuit son étude sur les
nouveaux enjeux qui sont ceux du secteur canadien du transport
aérien. (Le texte intégral de 'ordre de renvoi figure au fascicule n° 1
des délibérations du comité.)

TEMOINS :
Air North :
Joseph Sparling, président.
Northern Air Transport Association :
Stephen Nourse, directeur général.
Association des pilotes de ligne :
Commandant Dan Adamus, président, Conseil canadien;
Commandant Brad Small, vice-président, Conseil canadien;

Commandant Sylvain Aubin, président, Conseil exécutif, Air
Transat.

MM. Sparling et Adamus font chacun une déclaration puis,
avec MM. Nourse et Aubin, répondent aux questions.

A 19 h 57, le comité s’ajourne jusqu’a nouvelle convocation de
la présidence.

ATTESTE :

OTTAWA, le mardi 6 décembre 2011
(15)

[Traduction]

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

Membres du comité présents : Les honorables sénateurs
Boisvenu, Cochrane, Dawson, Eaton, Greene, MacDonald,
Martin, Mercer, Merchant, Verner, C.P., et Zimmer (11).
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In attendance: Dean Ruffilli, Analyst, Parliamentary
Information and Research Service, Library of Parliament; and
Mona Ishack, Communications Officer, Communications
Directorate.

Also in attendance: The official reporters of the Senate.

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

WITNESSES:
International Air Transport Association:
Douglas E. Lavin, Regional Vice President, North America;

Cyriel Kronenburg, Director, Airport and Air Traffic Charges
for North America.

Mr. Lavin made an opening statement and, together with
Mr. Kronenburg, answered questions.

At 10:25 a.m., the committee suspended.
At 10:28 a.m., the committee resumed.

Pursuant to rule 92(2)(e), the committee continued in camera
to consider a draft agenda (future business).

At 10:35 a.m., the committee adjourned to the call of the chair.

ATTEST:

OTTAWA, Tuesday, December 13, 2011
(16)

[English]

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

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

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

Also in attendance: The official reporters of the Senate.

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

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

Aussi présents : Les sténographes officiels du Sénat.

Conformément a l'ordre de renvoi adopté par le Sénat, le
mercredi 15 juin 2011, le comité poursuit son étude sur les
nouveaux enjeux qui sont ceux du secteur canadien du transport
aérien. (Le texte intégral de 'ordre de renvoi figure au fascicule n® 1
des délibérations du comité.)

TEMOINS :
International Air Transport Association :
Douglas E. Lavin, vice-président régional, Amérique du Nord;

Cyriel Kronenburg, directeur, Frais aéroportuaires, Amérique
du Nord.

M. Lavin fait une déclaration puis, avec M. Kronenburg,
répond aux questions.

A 10 h 25, la séance est suspendue.
A 10 h 28, la séance reprend.

Conformément a I’article 92(2)e) du Réglement, le comité
poursuit ses travaux a huis clos pour examiner un projet d’ordre
du jour (travaux a venir).

A 10 h 35, le comité s’ajourne jusqu’a nouvelle convocation de
la présidence.

ATTESTE :

OTTAWA, le mardi 13 décembre 2011
(16)

[Traduction]

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

Membres du comité présents : Les honorables sénateurs
Boisvenu, Cochrane, Dawson, Eaton, Greene, MacDonald,
Mercer, Merchant, Verner, C.P., et Zimmer (10).

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

Aussi présents : Les sténographes officiels du Sénat.

Conformément a l'ordre de renvoi adopté par le Sénat, le
mercredi 15 uin 2011, le comité poursuit son étude sur les
nouveaux enjeux qui sont ceux du secteur canadien du transport
aérien. (Le texte intégral de 'ordre de renvoi figure au fascicule n® 1
des délibérations du comité.)
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WITNESS: TEMOIN :
NAV CANADA: NAV CANADA :

John Crichton, President and CEO. John Crichton, président et chef de la direction.

Mr. Crichton made an opening statement and answered M. Crichton fait une déclaration, puis répond aux questions.
questions.

At 10:36 a.m., the committee adjourned to the call of the chair. A 10 h 36, le comité s’ajourne jusqu’a nouvelle convocation de

la présidence.
ATTEST: ATTESTE :

Le greffier du comité,
Jean-Yves LeFort
Clerk of the Committee
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EVIDENCE
OTTAWA, Wednesday, November 30, 2011

The Standing Senate Committee on Transport and
Communications met this day at 6:45 pm to study emerging
issues related to the Canadian airline industry.

Senator Dennis Dawson (Chair) in the chair.

[Translation]

The Chair: Honourable Senators, the Senate Standing
Committee on Transport and Communications will come to order.

[English]

This evening we are returning to our study on emerging issues
related to the Canadian airline industry.

Today we have before us Mr. Joseph Sparling, President from
Air North; and Mr. Stephen Nourse, Executive Director from the
Northern Air Transport Association. From the Air Line Pilots
Association, we have Captain Dan Adamus, President, Canada
Board; Captain Brad Small, Vice President, Canada Board; and
Captain Sylvain Aubin, Master Executive Council Chairman, Air
Transat.

Mr. Sparling, we will start with you. Following your
presentation we will take an opening statement from Captain
Adamus and move on to questions from the members. The
shorter the questions, the longer the question period will be. We
will listen to you and I am sure we will enjoy whatever you are
saying. I will probably not interrupt you, but that will be for you
to judge and need to execute. Please proceed.

Joseph Sparling, President, Air North: Honourable senators, I
will talk about northern air carriers.

Northern air carriers are the primary providers of transportation
within the North and between the territorial capitals in the Southern
gateways. Northern air carriers not only provide vital services to,
from and within the territories, but they also are an integral and
important component in the northern economy.

During 2009, northern air carriers transported more than
830,000 passengers and almost 150 million pounds of cargo to,
from or within the North. Additionally, northern air carriers
account for almost 1,700 territorial jobs, more than $76 million in
annual territorial payroll, more than $1 million in territorial
property and business taxes, and more than $50 million in annual
non-payroll spending with hundreds of local businesses in the
three territories.

TEMOIGNAGES
OTTAWA, le mercredi 30 novembre 2011

Le Comité sénatorial permanent des transports et des
communications se réunit aujourd’hui, a 18 h 45, dans le cadre
de son étude sur les nouveaux enjeux qui sont ceux du secteur
canadien du transport aérien.

Le sénateur Dennis Dawson (président) occupe le fauteuil.

[Frangais]

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

[Traduction)

Nous revenons ce soir a notre étude sur les nouveaux enjeux
qui sont ceux du secteur canadien du transport aérien.

Nous allons entendre aujourd’hui Joseph Sparling, président
d’Air North, ainsi que Stephen Nourse, directeur général de la
Northern Air Transport Association. Pour représenter
I’Association des pilotes de ligne, nous aurons le commandant
Dan Adamus, président, Conseil canadien; le commandant Brad
Small, vice-président, Conseil canadien; et enfin le commandant
Sylvain Aubin, président, Conseil exécutif, Air Transat.

Nous allons commencer par vous, monsieur Sparling. A la
suite de votre exposé, nous entendrons celui du commandant
Adamus, aprés quoi nous passerons aux questions des sénateurs.
Plus les questions seront courtes, plus la période des questions
sera longue. Nous sommes préts a vous écouter, avec beaucoup de
profit, j’en suis sfr. Je ne vais probablement pas vous
interrompre, mais cela dépendra de vous. Vous avez la parole.

Joseph Sparling, président, Air North : Honorables sénateurs, je
vais vous parler des transporteurs aériens du Nord.

Les transporteurs aériens du Nord sont les principales sociétés
de transport dans la région du Nord et avec les grandes villes du
Sud. Non seulement les transporteurs aériens du Nord fournissent
des services indispensables a partir de cette région et a I'intérieur
de celle-ci mais, en outre, ils font partie intégrante de I’économie
du Nord et en sont un élément important.

En 2009, les transporteurs aériens du Nord ont acheminé plus
de 830 000 passagers et prés de 150 millions de livres de
marchandises a partir de cette région du Nord ou a l'intérieur
de celle-ci. De plus, les transporteurs aériens du Nord
représentent plus de 1 700 emplois dans cette région, versent
plus de 76 millions de dollars de salaires par an, payent plus dun
million de dollars de taxes fonciéres et professionnelles dans la
région, et dépensent plus de 50 millions de dollars par an, en
dehors des salaires, en achats effectués auprés de centaines
d’entreprises locales des trois territoires.
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The direct economic impact of northern aviation also provides
many multiples of its value in indirect economic benefits to the
territories, including payroll and income taxes as well as consumer
benefits.

Transportation is an integral and essential component of any
economy. In the North, air transportation is especially important
because distances are large and alternative modes are generally
not available. While it is easy to see how transportation facilitates
economic growth and development, it is also easy to overlook the
fact that transportation can be part of economic development.

I believe that the role of northern aviation and northern air
carriers needs to be recognized and accounted for in federal and
territorial policies and strategies designed to strengthen the
northern economy.

Just to put our operating area into perspective, here are some
geographical and economic statistics with respect to Canada’s
three territories, our 10 provinces and also with respect to Alaska,
our northern neighbour. These have all been provided to you in a
handout, but I will summarize them.

The data shows that Yukon Territory, Northwest Territories
and Nunavut together make up almost four million square
kilometres or about 40 per cent of Canada’s land mass. Their
combined population is just over 100,000, which is about one
third of 1 per cent of Canada’s population.

Alaska is less than half the size of the three Canadian territories
but has almost seven times the population. Canada’s population
density is 5.5 people per square kilometre in our provinces,
0.3 people per square kilometre in Northern Canada and
0.42 people per square kilometre in Alaska.

There are approximately 65 communities in Northern Canada
that receive scheduled air service, but of these only eight are
served by jet aircraft. There are only 10 paved runways in all of
Northern Canada. Alaska has 212 community airports, of which
61 have paved runways. Anchorage, Alaska, would rank in the
top 10 Canadian airports in terms of airport traffic and in the top
20 Canadian cities with respect to population.

Total real GDP of all three territories combined is just over
$6 billion or about 0.5 per cent of Canada’s GDP. Alaskan GDP
is $41.7 billion.

A recent study by Oxford Economics indicates that, in Canada,
airlines directly account for about 0.5 per cent of GDP, and
aviation, including catalytic effects, accounts for about
2.8 per cent of GDP. The same study indicates that airlines
directly account for 0.5 per cent of jobs in Canada, and aviation,
including catalytic effects, accounts for about 3.3 per cent of jobs

Les retombées économiques directes de ’aviation dans le Nord
ont, par ailleurs, un effet multiplicateur sur le plan des
répercussions indirectes dans les territoires, notamment en
matiére d’'impdts sur les salaires et les revenus ainsi qu’au
niveau de la consommation.

Les transports font partie intégrante de I’économie et en sont une
composante essentielle. Dans le Nord, le réle du transport aérien est
particuliérement important en raison des distances et de I’absence en
général d’autres modes de transport. S’il est facile de constater que
les transports facilitent la croissance et le développement
économiques, on oublie trop souvent aussi que les transports font
effectivement partie du développement économique.

Jestime qu’il faut reconnaitre I'importance du rdéle de
I’aviation et des transporteurs aériens dans le Nord et en tenir
compte dans les politiques et les stratégies territoriales et fédérales
visant a renforcer ’économie du Nord.

Pour que I'on comprenne bien notre secteur d’exploitation, voici
quelques statistiques géographiques et économiques concernant les
trois territoires du Canada, nos 10 provinces ainsi que I’Alaska,
notre voisin du Nord. Vous les avez dans la brochure que nous vous
avons distribuée, mais je vais vous les résumer.

Selon ces chiffres, le territoire du Yukon, les Territoires du Nord-
Ouest et le Nunavut s’étendent sur prés de quatre millions de
kilomeétres carrés, soit environ 40 p. 100 du territoire canadien. Leur
population se monte au total a un peu plus de 100 000 habitants,
soit a peu prés a un tiers de 1 p. 100 de la population canadienne.

Le territoire de I’Alaska est de moins de la moitié de celui des
trois territoires canadiens, mais sa population est presque sept fois
plus nombreuse. La densité de la population est de 5,5 habitants
au kilométre carré dans nos provinces, de 0,3 habitant au
kilométre carré dans le Nord du Canada et de 0,42 habitant au
kilométre carré en Alaska.

Quelque 65 collectivités du Nord du Canada bénéficient d’un
service aérien régulier, mais huit seulement sont desservies par des
avions a réacteurs. Il n’y a que 10 pistes d’atterrissage asphaltées
dans tout le Nord du Canada. L’Alaska possede 212 aéroports
locaux, dont 61 ont des pistes asphaltées. L’aéroport d’Anchorage,
en Alaska, se situerait parmi les 10 principaux aéroports canadiens
en termes de trafic et la ville ferait partic des 20 premicres villes
canadiennes.

Le PNB global des trois territoires est d’'un peu plus de
6 milliards de dollars, soit environ 0,5 p. 100 du PNB canadien.
Le PNB de I’Alaska est de 41,7 milliards de dollars.

D’aprés une étude récente d’Oxford Economics, les sociétés
aériennes représentent au Canada environ 0,5 p. 100 du PNB et
I’aviation, en incluant ses effets multiplicateurs, environ
2,8 p. 100 du PNB. Cette méme étude nous révéle que les
sociétés aériennes représentent 0,5 p. 100 des emplois au
Canada et que Iaviation, en incluant ses effets multiplicateurs,
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in Canada. Northern carriers alone directly account for more
than 2 per cent of territorial GDP and more than 3 per cent of
territorial jobs, all before secondary and catalytic effects.

The significance of northern air carriers may be illustrated by
observing that in Canada today there are just eight airlines
providing scheduled domestic passenger service with jet
equipment, and five of those carriers are northern.

Air Canada, Jazz and WestJet — I will call those the mainline
carriers — are the largest carriers in Canada, and together they
account for most of Canada’s domestic passenger traffic.

Air North, which is Yukon’s Airline, Canadian North, First
Air, Air Inuit, and Calm Air, which I will call the northern
carriers, are all northern air carriers and, in combination, are only
a fraction of the size of the smallest mainline carrier, but they do
share some common characteristics.

In general, the primary routes for the northern carriers, in
terms of both traffic and revenue, are the north-south extra-
territorial jet routes between the territorial hubs and the southern
gateway cities. These routes are integrated with turboprop routes
serving communities within the territories. Freight is an important
component of both route networks, particularly the turboprop
routes. Most turboprop operations and some of the jet operations
use combi-configured aircraft. All of the turboprops operate onto
gravel runways, and some jet operations are conducted onto
gravel runways as well.

The northern airlines need to be well equipped to meet the
unique seasonal weather and economic challenges that are found
in the North. In doing so, they provide significant employment in
the North, and they are required to make significant investments
in northern infrastructure.

Four of the five air carriers described above are owned by
northerners, and their shareholders include more than four
different First Nations.

The northern ownership aspect may be illustrated by using Air
North as an example. The following data shows that more
than 1 in 15 Yukon residents has an equity stake or an
employment stake in Air North. That is about 6.6 per cent of
the population.

Recently, there has been increased interest in the economic
aspects of aviation in Canada, including the economic footprint
of aviation, the cost of aviation in Canada, the impact of
increased competition on aviation in Northern Canada, and the
growth and development of northern economies.

environ 3,3 p. 100 de ces emplois. Les transporteurs du Nord
représentent directement a eux seuls plus de 2 p. 100 du PNB et
plus de 3 p. 100 des emplois dans les territoires, sans compter les
retombées secondaires et 1’effet multiplicateur.

On peut donner une idée de I'importance des transporteurs
aériens dans le Nord en faisant observer qu’il n’y a aujourd’hui au
Canada que huit sociétés aériennes offrant des services de
passagers sur des lignes aériennes intérieures équipées d’avions a
réacteurs, et que cinq d’entre elles ont leur siége dans le Nord.

Air Canada, Jazz et Westlet — que je qualifierai de
transporteurs principaux — sont les plus gros transporteurs au
Canada, et ils assurent a I’heure actuelle la majorité du trafic de
passagers sur les lignes intérieures du Canada.

Air North, la société aérienne du Yukon, Canadian North,
First Air, Air Inuit et Calm Air, que je qualifierai de transporteurs
du Nord, sont tous des transporteurs aériens dans le Nord et ne
représentent ensemble qu’une petite part du trafic assuré par les
transporteurs principaux, mais ils partagent avec eux un certain
nombre de caractéristiques.

De maniére générale, les principales lignes des transporteurs du
Nord, que ce soit au niveau du trafic ou des recettes, sont les
lignes Nord-Sud qui partent des territoires a partir des
agglomérations territoriales et a destination des grandes villes
du sud qui servent de plaques tournantes. Ces lignes sont intégrées
aux dessertes par avions a hélices a I'intérieur du territoire. Le fret
joue un roéle important sur ces deux types de lignes, surtout sur les
lignes locales desservies par des avions a hélices. La plupart des
avions a hélices et une partie des avions a réacteurs sont a usage
polyvalent. Tous les avions a hélices utilisent des pistes en gravier,
et c’est aussi le cas pour certains avions équipés de réacteurs.

Les sociétés de transport aérien du Nord doivent étre bien
équipées étant donné les conditions météorologiques bien
particuliéres et les probléemes financiers que I’on rencontre dans
le Nord. Ce faisant, elles procurent un nombre d’emplois
important dans le nord et ils leur font faire de gros
investissements dans l'infrastructure du Nord.

Quatre des cinq transporteurs aériens que nous avons
mentionnés sont possédés par des habitants du Nord et, parmi
leurs actionnaires, on retrouve des membres de plus de quatre
Premiéres Nations différentes.

Air North peut servir d’exemple quant a la propriété de ces
entreprises dans le Nord. Les statistiques qui suivent nous révelent
que plus d’un résident sur 15 au Yukon a des actions ou un
emploi dans Air North. Cela représente environ 6,6 p. 100 de la
population.

Récemment, on a enregistré un intérét renouvelé pour les
incidences économiques de 1’aviation au Canada, notamment en
ce qui concerne les retombées économiques de I’aviation, le cott
de l’aviation au Canada, les répercussions du renforcement de la
concurrence sur I’aviation dans le Nord du Canada, ainsi que la
croissance et le développement des économies du Nord.
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Specific studies include the following: The Economic Impacts of

the Member Carriers of the National Airlines Council of Canada,

by the Schulich School of Business; The Implications of

Competition in Canada’s Northern Air Transportation System, by
Inter VISTAS Consulting; Canada’s Not-So Friendly Skies, by the
Frontier Centre for Public Policy; High Arctic Transportation
Cost Study, by LPS Avia Consulting; The Economic Benefits from
Air Transport in Canada, by Oxford Economics; and Why Air
Transport is a Critical Asset for Canada, by IATA.

My read of the foregoing studies, with the exception of the
InterVISTAS study, which was not available, produced the
following key observations: First, aviation makes a significant
contribution to any economic region through jobs and spending
involved with aviation and aviation support activities. Second,
secondary economic benefits are also significant and they accrue
through lower fairs and increased access. Third, fare differences
usually result from cost differences, and cost differences often
result from cost environment differences. Canada is a relatively
high-cost environment with respect to aviation. Fourth, regional
economic benefits will be maximized by the provision of
affordable and efficient air transportation from within the
region rather than from outside of the region.

In the past, most northern communities were served as part of
a traditional airline hub-and-spoke route network, with the hub
located in the South. In this situation, economic benefits accruing
to the North were very limited as the entire transportation
infrastructure and most of the employees were based in the
southern hubs.

By establishing transportation infrastructure hubs in the
North, northern air carriers have helped northern economies to
grow by providing employment and establishing infrastructure in
the North. The net effect of this has been to cause cash to stay in
the North and to flow into the North rather than flowing out of
the North or bypassing the North. These efforts by northern air
carriers provide significant economic benefits to the territories.

The economic benefits that accrue from a transportation
infrastructure hub are significant and indisputable and may be
illustrated using the Yukon market as an example. The
establishment of a transportation infrastructure hub in
Whitehorse, by Air North, Yukon’s Airline, in 2002, led to a
more than 2 per cent increase in private sector jobs in the Yukon.
Air North employees now represent almost 2.5 per cent of the
private sector Yukon workforce. Air North has 75 per cent of its
employees located in and 85 per cent of its payroll dollars earned
in the Yukon. This includes pilots, flight attendants, maintenance
personnel, cargo, catering, ramp and passenger services
personnel, along with call centre, marketing, administrative and
management personnel.

Parmi les études réalisées, on peut citer les suivantes : The
Economic Impacts of the Member Carriers of the National Airlines
Council of Canada, rédigée par la Schulich School of Business;
The Implications of Competition in Canada’s Northern Air
Transportation System, par InterVISTAS Consulting; Canada’s
Not-So Friendly Skies, par le Frontier Centre for Public Policy;
High Arctic Transportation Cost Study, par LPS Avia Consulting;
The Economic Benefits from Air Transport in Canada, par Oxford
Economics; et enfin Why air Transport is a Critical Asset for
Canada, par 'TATA.

Jai tiré de la lecture de ces études, a I'exception de celle
d’InterVISTAS, non disponible, les observations essentielles
suivantes : tout d’abord, I'aviation joue un réle important dans
tous les secteurs économiques en offrant des emplois et des
investissements liés directement a l'aviation ou a ses activités de
soutien. En second lieu, les retombées économiques secondaires
sont elles aussi importantes et elles se traduisent par des tarifs plus
bas et une augmentation des services. Troisiemement, les différences
de tarif résultent généralement des différences de cott, et ces
derniéres sont bien souvent la conséquence des différences liées a
I’environnement. Au Canada, I’environnement est relativement
colteux en ce qui concerne I’aviation. Quatriemement, les avantages
économiques régionaux seront optimisés si ’on offre des services de
transport aérien efficaces et abordables a I'intérieur méme de la
région plutét que de les faire venir de I'extérieur.

Par le passé, la plupart des collectivités du Nord étaient
desservies par un réseau traditionnel de lignes opérant a partir de
plaques tournantes, ces derniéres étant localisées dans le sud.
Dans ces circonstances, les retombées économiques pour le Nord
étaient trés minimes, toute I'infrastructure de transport et la
plupart des employés se trouvant dans les agglomérations du Sud.

En créant des plaques tournantes pour le transport dans le
Nord, les transporteurs aériens du Nord ont favorisé la croissance
économique dans le Nord en y établissant des employés et des
infrastructures. Cela s’est traduit effectivement par un maintien
des investissements dans le Nord, et les liquidités ont afflué plutot
que d’abandonner ou d’éviter le Nord. Ces efforts de la part des
transporteurs aériens du Nord ont entrainé des retombées
économiques importantes pour les territoires.

Les retombées économiques découlant de l'infrastructure des
plaques tournantes du transport sont indéniables et importantes, et
le marché du Yukon peut servir d’exemple. La création en 2002, par
la société de transport aérien du Yukon, Air North, d’une plaque
tournante en matiére de transport aérien a Whitehorse, a donné lieu
a une augmentation de plus de 2 p. 100 des emplois dans le secteur
privé au Yukon. Les employés d’Air North représentent a ’heure
actuelle prés de 2,5 p. 100 de la main-d’oeuvre dans le secteur privé
au Yukon. Air North a 75 p. 100 de ses employés et verse 85 p. 100
de ses salaires au Yukon. Cela comprend les pilotes, les membres
d’équipage, le personnel d’entretien, celui des services de
marchandises et de restauration, le personnel des services
d’aéroport et de passagers ainsi que celui des centres d’appels et
des services de commercialisation, d’administration et de gestion.
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Were the airline to relocate its operations hub to a southern
city, it would then have only about 60 Yukon employees or
25 per cent of the total number, and only about 15 per cent of its
payroll dollars would be earned by Yukon employees.

Again, using the Yukon market as an example, it can be seen
how lower airfares can provide economic benefits by increasing
travel. During 2010, based upon our average yields, the average
airfare in or out of the Yukon was 29 per cent lower than it was
in 2001.

Yukon airfares, including those within the Yukon, compare
very well with those found on similar routes in the South.
Furthermore, since 2001, domestic traffic has grown by
76 per cent. Almost all of the growth in traffic was price-
stimulated as people can afford to travel more often and more
people can afford to travel.

By bringing the cost of travel drown, Yukoners have had more
money in their pockets to spend on other goods and services and
visitors have arrived in the Yukon with more money to spend on
goods and services while in the territory.

The establishment of business infrastructure is particularly
important to northern economies, which are primarily resource-
based. It is important to ensure that when the resources are gone,
there is more than tailing piles left behind. A look at the
downtown landscapes of Iqaluit, Yellowknife, Whitehorse and
Anchorage would illustrate the relative maturity of the economies
in each region.

While I would not likely get complete agreement from
Yukoners that we would like to see downtown Whitehorse look
like downtown Anchorage, most would probably support an
increase in economic activity to support improvements in health
care, education and other publicly funded infrastructure.

The establishment of an airline infrastructure hub in the North
goes somewhat against the grain in terms of normal business
practices. In the North, costs are higher, infrastructure is limited,
the labour pool is limited and competitive opportunities are
limited. These factors provide a fair bit of incentive to locate your
infrastructure in the South rather than in the North and to focus
on larger markets.

Alaska Airlines provides an interesting illustration. The airline
was founded in 1932 in Anchorage but eventually found it
necessary to relocate most of its infrastructure to Seattle in order
to pursue growth opportunities and to improve operating
efficiencies.

Today, only 19 per cent of Alaska Airlines’ traffic is within
Alaska or between Alaska and the lower 48 states. Alaska Airlines
has much in common with Canadian northern air carriers with

Si cette société de transport aérien délocalisait les
infrastructures de sa plaque tournante dans une ville du Sud,
elle n’aurait plus au Yukon qu’environ 60 employés, soit
25 p. 100 du total, et elle ne verserait plus que quelque
15 p. 100 de ses salaires dans ce territoire.

La encore, on peut prendre I'exemple du Yukon pour montrer
que I’abaissement des tarifs aériens peut avoir des retombées
économiques positives en augmentant le nombre de déplacements.
En 2010, selon les moyennes que nous avons enregistrées, les prix
des billets en provenance ou a destination du Yukon ont été
inférieurs de 29 p. 100 a ce qu’ils étaient en 2001.

Les tarifs aériens au Yukon, y compris les tarifs intérieurs, sont
trés concurrentiels par rapport a ce que ’on peut voir sur des
lignes comparables dans le Sud. De plus, le trafic intérieur a
augmenté de 76 p. 100 depuis 2001. Presque toute cette
augmentation de trafic est due a la baisse des prix, la
population pouvant se permettre de voyager plus souvent et
plus de gens ayant les moyens de voyager.

Le cotit des déplacements ayant baissé, les habitants du Yukon,
de méme que les visiteurs arrivant dans ce territoire, ont
davantage d’argent a consacrer a I’achat d’autres biens et services.

L’établissement d’une infrastructure pour les entreprises a une
grande importance pour les économies du Nord, qui sont axées
principalement sur les ressources naturelles. Il faut s’assurer
qu’une fois que les ressources naturelles ont été exploitées, il reste
autre chose que les résidus accumulés. Il suffit de voir les centres-
villes d’Iqaluit, de Yellowknife et de Whitehorse pour constater la
maturité relative des économies de chacune des régions.

Méme si les habitants du Yukon n’aimeraient pas vraiment que le
centre-ville de Whitehorse ressemble a celui d’Anchorage, la majorité
d’entre eux serait probablement en faveur d’un surcroit d’activité
économique permettant d’améliorer les soins de santé, ’éducation et
d’autres infrastructures financées par des fonds publics.

La création d’infrastructures permettant de disposer de plaques
tournantes en matiére de transport aérien dans le Nord est
quelque peu contraire aux normes en matiére commerciale. Dans
le Nord, les cofits sont plus élevés, les infrastructures sont
restreintes, le réservoir de main-d’oeuvre est limité et les
débouchés sont faibles. Ces facteurs incitent davantage a
installer les infrastructures au Sud plutét que dans le Nord et a
privilégier les plus grands marchés.

Alaska Airlines illustre bien ce fait. Cette société de transport
aérien a été créée en 1932 a Anchorage mais a finalement jugé
nécessaire de délocaliser une grande partie de ses infrastructures a
Seattle pour améliorer ses possibilités de croissance et I’efficacité
de son exploitation.

A Theure actuelle, 19 p. 100 seulement du trafic d’Alaska
Airlines se fait en Alaska ou entre I’Alaska et les 48 Etats du Sud.
Alaska Airlines a beaucoup de choses en commun avec les
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the exception of local ownership. It is the local ownership factor
that tends to keep Canadian northern air carriers focused on
northern markets.

Stated quite simply, our shareholders are our customers. The
significance of this was illustrated to me at our AGM several
years ago when, after announcing a healthy profit for the year,
one of our shareholders observed that perhaps our airfares were
too high.

At Air North we describe our corporate objectives as
endeavouring to operate safely and successfully while respecting
the interests of our customers, our employees and our
shareholders in exactly that priority. This means that growing
much beyond the boundaries of our northern market is not in the
plans for us at this time. Instead, our objective is to be a successful
northern operator.

How do we define success? I would say that you are successful
if your customers are happy with your product, your employees
enjoy working for you and you are making money.

For airline consumers in our market, price seems to be the
primary factor influencing customer satisfaction. Convenience and
service count also, but they do not seem to be as important as price.

Technology has made the world smaller and more accessible
for almost everyone. Even in the North, most communities have
television and many have Internet and cell phone service as well.
Northern airline consumers have become more demanding in
today’s modern world and they have come to take for granted low
fares and plenty of flight choices, even in smaller, higher-cost
northern markets.

To meet the demands of today’s northern air travelers, we need
to provide pricing that is comparable to pricing in other markets
that are similar to ours. If we are going to make any money, we
also need to make sure that our costs are in line with those of
larger carriers operating in larger markets.

The cost-related challenges that we face as a small air carrier in
a small northern market may be generally categorized as either
environmental or market-specific. The environmental challenges
are largely beyond our control, while the market-specific
challenges relate to our size and the size of our market. We
have had to develop strategies to deal with both.

Some of the aviation studies mentioned previously indicate that
Canada is a relatively high-cost environment with respect to
aviation. Northern Canada is also a high-cost environment relative
to the rest of Canada with respect to aviation. Environmental cost
challenges specific to the North include high fuel costs resulting
from transportation costs incurred moving fuel large distances from
the refinery to northern markets; outdated and inadequate airport

transporteurs aériens du Nord, a I’exception de la propriété locale
de I’entreprise. C’est ce facteur de propriété locale qui tend a faire
en sorte que les transporteurs aériens du nord du Canada ont
tendance a privilégier les marchés du Nord.

En somme, nos actionnaires sont nos clients. L’ importance de
cette réalité est illustrée par le fait que lors de notre AGA il y a
quelques années, I’'un de nos actionnaires, aprés avoir annoncé des
bénéfices substantiels pour I’exercice, a fait observer que nos tarifs
aériens étaient peut-étre trop élevés.

A Air North, nous nous sommes donné pour objectifs la
sécurité et le succés de notre exploitation, qui va de pair avec le
respect des intéréts de nos clients, de nos employés et de nos
actionnaires. Cela signifie qu’il n’est pas dans nos projets pour
I'instant de déborder des frontiéres de notre marché du Nord. Au
contraire, nous voulons devenir un exploitant dans le Nord ayant
du succeés.

Quelle est notre définition du succés? Je dirai que 'on a du
succes lorsque les clients aiment le produit, lorsque les employés
aiment travailler pour I’entreprise et lorsqu’on gagne de ’argent.

Aux yeux des consommateurs de notre marché des transports
aériens, le prix semble étre le principal critére de satisfaction. Les
aspects pratiques et la qualité du service jouent aussi, mais ils ne
semblent pas aussi importants que le prix.

La technologie a raccourci les distances et rendu le monde plus
accessible a presque tous. Méme dans le Nord, la plupart des
collectivités ont la télévision et nombre d’entre elles ont aussi
Internet et des services de téléphones cellulaires. Les consommateurs
des transports aériens dans le Nord sont devenus plus exigeants
dans le monde moderne et trouvent désormais normal que les billets
soient bons marchés et qu’on leur offre de nombreuses possibilités
de choix de vols, méme dans les petits marchés trés onéreux
du Nord.

Pour répondre aux exigences des usagers actuels du service
aérien dans le Nord, il nous faut consentir des prix comparables a
ceux qui sont pratiqués dans les marchés semblables au nétre. Si
nous voulons gagner de I’argent, nous devons aussi nous assurer
que nos cofts s’alignent sur ceux des gros transporteurs opérant
sur de plus grands marchés.

De maniére générale, les problémes de colts que nous
rencontrons en tant que petit transporteur aérien opérant sur un
petit marché du Nord découlent, soit de I’environnement, soit du
marché. Les problémes liés a ’environnement ne dépendent pas
de nous alors que ceux qui tiennent au marché dépendent de notre
taille et de celle de notre marché. Il nous faut élaborer des
stratégies pour y remédier.

Certaines des études mentionnées plus haut nous révélent que le
cout de I'environnement est relativement trés élevé au Canada en
matiére d’aviation. Le Nord du Canada a en outre un
environnement dont le coit est trés élevé en matiére d’aviation par
rapport au reste du Canada. Parmi ces couts élevés propres a
I’environnement du Nord on peut citer le prix élevé des carburants
découlant des frais de transport sur de longues distances entre les
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infrastructure that precludes the use of more efficient aircraft; a
shortage of skilled labour to fill aviation jobs in the North;
inadequate navigational aids and weather reporting, which cause
flight turn-backs or diversions; and high construction and operating
costs for infrastructure in the North. Market-specific cost challenges
are as a result of limited and seasonal business volumes, which
result in below-average asset utilization and a limited revenue base
to amortized fixed overhead expenses.

Some of our strategies to deal with both types of cost
challenges include increased cost over our entire supply chain.
Using fuel as an example, we purchase our jet fuel in the South,
barge it up the coast, truck it to Whitehorse, store it in our own
tank farm and dispense it from our own trucks. We operate our
own flight kitchen and de-icing operations in Whitehorse. We also
do most of our own maintenance, including C-checks at our
Whitehorse facility. We endeavour to develop non-flying revenue
streams and profit centres. Next year we expect fuel sales and
ground handling to generate almost 10 per cent of our total
revenues. We endeavour to increase our aircraft utilization and
revenues through charter flying activities. We are working with
local educational institutions to ensure a supply of skilled labour.
We try to increase our reach by seeking alliances with mainline
and other carriers so that northerners can have relatively seamless
access to domestic and international route networks. We engage
in lobby efforts to encourage the modernization of aviation
infrastructure in the North, and we take steps to ensure that we
maintain a maximum market share in our region. This particular
strategy is clearly the most important one for us and also the most
difficult one to get the results that we want. Stated quite simply, if
we are going to keep our hub in the North, we need to make sure
that we own that hub.

The foregoing discussion was intended to briefly acquaint you
with northern air carriers in general and with some of the
challenges that we face in our markets in particular. From the
discussion, it is pretty apparent that most of our challenges are
cost-driven and only partly within our control.

While this discussion was about northern air carriers trying to
achieve success in the domestic market, it could just as well have
been about Canadian air carriers trying to achieve success in the
global market. Northern air carriers comprise only a small part of
our domestic market, just as Canadian air carriers comprise only
a small part of the global market, but northern air carriers are

raffineries et les marchés du Nord; des infrastructures aéroportuaires
insuffisantes et vieillies, qui ne permettent pas de recourir a des
appareils plus efficaces; une pénurie de main-d’oeuvre qualifiée en
mesure d’occuper les emplois offerts par I'aviation dans le Nord; des
aides a la navigation et des bulletins météorologiques mal adaptés,
qui donnent lieu a des rappels ou a des détournements de vols; enfin,
le cott élevé de la construction et de I'exploitation dans le Nord. Les
problémes de coits liés au marché sont le résultat du trafic limité et
saisonnier, qui entraine une sous-utilisation des équipements et une
faiblesse des recettes ne permettant pas d’amortir les frais fixes et les
frais généraux.

Parmi les stratégies auxquelles nous avons recours pour remédier
a ces deux types de problémes concernant les codts, il y a
I’amortissement des colts tout au long de notre chaine
d’approvisionnement. Pour prendre I'exemple du carburant, nous
achetons notre kéroséne dans le Sud, nous le faisons venir par barge
jusqu’a la cote, puis par camion jusqu'a Whitehorse, nous
I’entreposons dans nos propres réservoirs et nous le livrons
ensuite avec nos propres camions. Nous exploitons notre propre
cuisine de repas en vol et nos propres installations de déglagage a
Whitehorse. Nous effectuons aussi nos propres opérations
d’entretien, y compris les contrdles techniques dans notre
installation de Whitehorse. Nous nous efforcons de dégager des
recettes en dehors des vols et de mettre sur pied des centres de profit.
L’année prochaine, nous nous attendons a ce que nos ventes de
carburant et nos opérations de manutention au sol représentent prés
de 10 p. 100 de I'ensemble de nos recettes. Nous nous efforgcons
d’augmenter le taux d’utilisation de nos appareils ainsi que nos
recettes grace a des activités de vols nolisés. Nous travaillons en
collaboration avec les établissements d’enseignements locaux pour
pouvoir disposer de personnel qualifié. Nous nous efforgons
d’élargir nos activités en nous alliant avec les lignes aériennes
principales et d’autres transporteurs pour que la population du
Nord puisse avoir accés aux grands réseaux intérieurs et
internationaux sans rupture de continuité. Nous exer¢ons des
pressions pour promouvoir la modernisation de I'infrastructure de
’aviation dans le Nord, et nous prenons des mesures pour maintenir
notre part de marché au maximum dans la région. Cette stratégie en
particulier est de toute évidence celle qui nous importe le plus et
celle qui a le plus de mal a donner les résultats que nous
recherchons. Pour résumer, si nous voulons conserver notre
plaque tournante dans le Nord, nous devons nous assurer qu’elle
soit bien a nous.

Je vous ai exposé tout ce qui précéde pour vous donner une idée
générale de la nature des transporteurs aériens du Nord et des
probléemes qui sont les nétres dans ces marchés bien particuliers.
L’analyse nous révéle trés clairement que la plupart de ces
problémes sont liés aux cofits et ne dépendent qu’en partie de nous.

Méme si cette analyse porte sur les efforts faits par les
transporteurs aériens du Nord pour réussir sur le marché
intérieur, elle pourrait trés bien s’appliquer aux efforts que font
les transporteurs aériens canadiens pour réussir sur le marché
mondial. Les transporteurs aériens du Nord ne représentent
qu'une petite part de notre marché intérieur, de méme que les
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good for the North just as Canadian air carriers are good for
Canada. In order for either of us to maximize our success and the
associated regional benefits, we need to encourage the
development of federal, provincial and territorial policies that
recognize and support the role that aviation plays in Canada’s
economy.

Captain Dan Adamus, President, Canada Board, Air Line Pilots
Association: ALPA’s nearly 3,000 members in Canada are the
pilots who fly for nine Canadian air carriers: Jazz, Air Transat,
Canlet, Kelowna Flightcraft, Calm Air, Bearskin, Wasaya, First
Air and Canadian North. As you can see, our membership covers
all major types of operations in the aviation industry in Canada
from overseas carriers to cargo operators, northern operators and
regional carriers. They are based from coast to coast. As front-
line aviation employees, ALPA members have great expertise and
interests in all facets of the aviation industry in this country.

ALPA has followed with great interest the testimony that has
been presented before you. As pilots, we are service providers as
well as service users like you. We interact with many of the
witnesses that you have heard prior to us. For example, airlines
are clients of the airports and the air traffic system. We, as pilots
or in our personal lives, use the airports and the security providers
such as CATSA and the Canada Border Services Agency.

In listening to those witnesses, we have noted common themes.
Much of the testimony has gone over well-tilled ground, including
fuel excise tax, airport rents, security, security fees, airport
improvement fees and the economic viability of the industry.
Those issues are real and vexing. They have been thought about,
talked about and debated in numerous forums, including this one.
They are perennial, stubborn problems that plague this industry.
ALPA has strongly held views on all of those subjects, views that
we would like to share with you today. Like many of the witnesses
who have appeared before you, ALPA finds it deplorable that
aviation is regarded as a cash cow for federal coffers.

The add-on fuel excise tax is one more cost added to the air
transportation system in Canada. Like income tax, this was
intended to be a temporary tax. Simply put, it should be removed.
With respect to airport rents, many witnesses from the airport
sector have decried the amount of rent that is paid, again into the
federal coffers. Of course, high rents get passed to everyone else in
the food chain. High rents mean high landing fees. Toronto

transporteurs aériens canadiens n’ont qu’une petite partie du
marché mondial, mais les premiers procurent les mémes bénéfices
au Nord que ces derniers a I’ensemble du Canada. Pour que les
uns comme les autres obtiennent un succés maximum
s’accompagnant des retombées régionales correspondantes, nous
devons promouvoir la mise en place de politiques fédérales,
provinciales et territoriales reconnaissant et renfor¢ant le réle que
joue 'aviation de 1’économie canadienne.

Commandant Dan Adamus, président, Conseil canadien,
Association des pilotes de ligne : L’ALPA compte prés de
3 000 membres au Canada, qui sont les pilotes de neuf
transporteurs canadiens, soit Jazz, Air Transat, CanlJet,
Kelowna Flightcraft, Calm Air, Bearskin, Wasaya, First Air et
Canadian North. Tel que vous pouvez le constater, notre
association représente tous les types d’opérations aériennes :
transport international, fret aérien, transport Grand Nord et
transport régional. Nos membres sont basés partout au pays.
Etant situés en premiére ligne, nos membres possédent une
expertise et un intérét particuliers pour tous les aspects de
I'industrie de I’aviation dans notre pays.

C’est avec grand intérét que nous avons suivi les témoignages
avant nous. Nous, pilotes, sommes non seulement fournisseurs de
service, mais également utilisateurs de service. Nous interagissons
avec plusieurs des intervenants ayant déja pris la parole. Ainsi, les
compagnies aériennes sont des usagers des aéroports et des
systémes de contréle aérien. Que ce soit dans le cadre de leur
travail ou de leur vie personnelle, les pilotes emploient les
infrastructures aéroportuaires et utilisent les services des
administrateurs de sécurité tels que FACSTA ou 1’Agence des
services frontaliers du Canada.

L’écoute des témoignages entendus avant nous nous a permis
de noter plusieurs thémes récurrents. Les discussions se sont
principalement concentrées sur la taxe sur le carburant, les frais de
loyer des aéroports, les frais reliés a la sécurité, les frais
d’amélioration aéroportuaire, la sécurité et la viabilité économique
de I'industrie de I'aviation. Ces questions sont réelles et frustrantes.
Elles ont fait I'objet de maintes discussions et ont été au coeur de
nombreux débats, y compris celui-ci. Elles constituent Iéternel et
complexe problématique de I'aviation. L’ALPA a une opinion a
I’égard de plusieurs de ces points et jaimerais la partager
aujourd’hui avec vous. Comme plusicurs des intervenants de
I'industrie, 'ALPA déplore que I’aviation soit considérée comme
une source de revenus inépuisables pour les coffres fédéraux.

Les taxes d’accise additionnelles sur le carburant représentent
un colt supplémentaire pour le transport. Comme la taxe sur le
revenu, la taxe sur le carburant devait a I’origine étre temporaire.
Nous sommes d’avis qu’elle devrait étre abolie. Pour ce qui est des
frais de loyer aéroportuaires, de nombreux représentants du
secteur aéroportuaire ont décrié les sommes payées en loyer au
gouvernement fédéral. Par la force des choses, ces frais se
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Pearson Airport’s landing fees are among the highest in the world.
Landing fees are part of airline expenses that will eventually find
their way into the cost of a ticket.

Security fees are one of our favourites. ALPA views the security
fee as one more unwarranted tax on the aviation industry. We feel
that aviation security is no different than national security and, like
national security, should be funded from general revenues. The
most infamous act of terrorism, the tragedy of 9/11, is an excellent
illustration. The harm done and deaths suffered in the city of New
York far exceeded those on the aircraft. The aircraft was the tool;
terrorism was the objective. Why, then, would only aviation
passengers fund this national security concern?

We are all familiar with airport improvement fees that are now
added to every ticket that you purchase. These fees raise money
for capital improvements to the airport. Most passengers view the
airport as the terminal, whereas flight crew members view the
airport as the runways, taxiways, manoeuvring areas and the
supporting communication and flight guidance infrastructure.

What gets improved when airport improvement fees are spent?
We as flight crew members would like to see a larger portion of
the fees spent on improving airport infrastructure. Some of you
have queried the witnesses about late flights and recurring delays.
Some of these delays may be in part because an airport has not
been modernized or equipped with the latest or best technology,
although it may have a Taj Mahal terminal. Let me offer Ottawa
International Airport as an example. There is no Category II
runway in Ottawa. A Category II runway allows for landings and
takeoffs in the lowest visibility conditions.

Many terminals are now luxurious, containing shopping
centres, boutiques, mini spas and many other amenities on
which a passenger can spend time, but we think that the best
terminal is the one in which you have to spend the least time.

Security is of vital interest to our members. No other aviation
workers are more intimately involved than the flight crew when
an aircraft is targeted by terrorism. We have been generally
pleased with the progress made in this area, but we have
suggestions for improvement. ALPA is a proponent of
streamlining security by the use of expedited screening for
trusted travelers. Trusted travelers would be those people who
have had vigorous security checks, such as the holders of Nexus
cards or Restricted Area Identity Cards, RAIC. We are also in
favour of using behavioural recognition techniques, that is, using
our resources to look for people with evil intent rather than to
look for prohibited articles only.

répercutent sur toute la chaine de I'industrie. Des frais de location
élevés se traduisent par des redevances d’atterrissage élevées. Les
taxes d’atterrissage de I’aéroport Pearson de Toronto sont parmi
les plus élevées au monde. Ces colts s’ajoutent aux dépenses des
compagnies aériennes et se reflétent inévitablement dans le prix
des billets.

Les frais de sécurité nous intéressent tout particuliérement.
L’ALPA est d’avis que la sécurité aérienne reléve de la sécurité
nationale et doit ainsi étre financée par I’Etat. L’acte terroriste le
plus tristement célébre, les attentats du 11 septembre, est un
exemple parfait. Les pertes matérielles et humaines encourues
dans la ville de New York ont de loin excédé celles subies par les
aéronefs. Les avions ont servi d’outils alors que le terrorisme était
I'objectif. Nous trouvons injustifié que les usagers du transport
aérien soient les seuls a assumer les frais de cette préoccupation
d’intérét national.

Nous sommes tous familiers avec les frais d’amélioration
aéroportuaires ajoutés sur le prix des billets d’avion. Ces frais
servent a recueillir des fonds dédiés a 1’amélioration des
infrastructures aéroportuaires. Pour le commun des mortels, un
aéroport se résume généralement au terminal, alors que pour les
équipages, un aéroport consiste en un ensemble d’infrastructures
complexes : pistes, voies de circulation et de manoeuvre, batiments
et locaux dédiés aux services de support et de communication.

Ou est investi I’argent recueilli? Nous, pilotes, aimerions voir
une plus grande portion de cet argent alloué a I’'amélioration des
infrastructures aéroportuaires. Certains d’entre vous se sont
interrogés sur la fréquence des délais et des retards. Bon
nombre de ces délais peuvent étre dus au fait que plusieurs
aéroports ne bénéficient pas de la technologie opérationnelle la
plus perfectionnée, et ce malgré des terminaux s’apparentant au
Taj Mahal. J’aimerais citer ’aéroport d’Ottawa en exemple. Ce
dernier ne posséde pas de piste de catégorie 11, laquelle permet de
décoller et d’atterrir dans des conditions de visibilité minimale.

Avec leurs boutiques, centres commerciaux, mini-spas et autres
installations, les terminaux sont de plus en plus luxueux. Nous
croyons cependant que les meilleurs terminaux sont ceux offrant
un transit le plus rapide.

La sécurité est d’une importance primordiale pour nos membres.
Nous sommes les premiers impliqués lorsque 1’avion est ciblé par le
terrorisme. Quoique nous soyons généralement satisfaits des
progres réalisés dans le domaine, nous aimerions vous faire part
de quelques recommandations. L’ALPA est en faveur d’un
allégement des procédures de sécurité par le filtrage facilité de
voyageurs préautorisés. Ces passagers auraient préalablement fait
I'objet d’enquétes de sécurité rigoureuses comme c’est le cas pour les
détenteurs de la carte Nexus ou de Cartes d’identité de zone
réglementée (CIZR). Nous recommandons également I'utilisation
de techniques de détection comportementale non pas dans le but de
détecter des objets prohibés, mais plutot de repérer des suspects aux
intentions terroristes.
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On the economic viability of the industry, ALPA members are
men and women employed in the aviation industry and therefore
have a vested interest in the viability of the industry. Our
livelihoods depend on it, so we want to see the industry thrive.

Today, in keeping with your stated objective, I would like to
also address those issues that we think are the emerging issues
related to the airline industry. The emerging issues that we see
look to the future of the Canadian airline industry. To some
degree, they are interconnected. I would like to speak to the issue
of foreign pilots in Canada, bilateral agreements and pilot return,
retention and recruitment.

There is a trend among some Canadian air carriers to augment
their flight crew contingent on a seasonal basis with foreign pilots.
Foreign pilots have been hired at Sunwing, CanJet and what was
Skyservice. In some cases, the foreign pilots fly the carriers’
Canadian-registered aircraft; in others, the Canadian carrier uses
both foreign aircraft and crew.

Foreign workers require a permit to work in Canada.
Employers wishing to engage foreign workers can assist them in
obtaining this permit by making an application to HRSDC for a
labour market opinion, or an LMO. The guidelines for the foreign
worker program stipulate that eligible foreign workers are
allowed to work in Canada for an authorized period if the
employer can demonstrate that they are unable to find suitable
Canadians or permanent residents to fill the jobs and that the
entry of the workers will not have a negative impact on the
Canadian labour market. The employers in these cases stipulate
that the pilots must be type-rated, which is different than having a
licence, on a certain model of aircraft. Rather than hire non-rated
pilots and train them, the carrier applies to have foreign pilots fill
the positions on a seasonal members basis.

We are of the opinion that there is not currently a shortage of
pilots in Canada. Rather than utilizing the labour market opinion
to fill genuine personnel shortages, the program is being used to
create economic advantages as the carriers can eliminate training
costs and hire a pilot only seasonally.

May I give you an example of the testimony before you of
Mr. Hugh Dunleavy of WestJet? You may recall that he spoke of
WestJet’s growth to 100 aircraft, the same type of aircraft, Boeing
737NGs, for which some operators say they are unable to hire
pilots. He stated that over the next few years they had another 38
aircraft on order. That is 38 aircraft. He made no mention
whatsoever of any problem recruiting pilots to fly Westlet’s
737NG aircraft.

Regarding the United Arab Emirates, ALPA is in agreement
with the government’s decision to refuse to grant additional
access to Canadian markets. That decision is in keeping with the
capacity clause of the agreement, which states, in part, that the

En ce qui a trait a la viabilité économique de I'industrie, les
hommes et les femmes que nous représentons sont tous des
travailleurs de l'industrie aérienne. Notre gagne-pain dépend
directement de la viabilité et de la prospérité de 1’aviation.

En accord avec I'objectif de la présente rencontre, j’aimerais
maintenant aborder ce que nous avons identifi¢é comme les enjeux
émergents de I'industrie de ’aviation. Ces problémes, interreliés a
un certain degré, auront un impact sur le futur de I’aviation au
Canada. Je voudrais parler de la situation des pilotes étrangers,
des ententes bilatérales ainsi que de la question de la retraite, de la
rétention et du recrutement des pilotes.

Certains transporteurs aériens canadiens ont actuellement
recours a I’embauche de pilotes étrangers pour augmenter leurs
effectifs en période de haute saison. C’est le cas de Sunwing,
Canlet et anciennement Skyservice. Dans certains cas, les pilotes
sont affectés a des appareils enregistrés au Canada, dans d’autres
cas, les transporteurs utilisent les services de flottes d’appareils et
d’équipages entiérement étrangers.

Un permis de travail est requis pour ces pilotes étrangers. Les
employeurs peuvent faciliter ’obtention de ce permis en déposant
une demande d’avis sur le marché du travail (AMT) au RHDCC.
Le Programme des travailleurs étrangers temporaires stipule qu’un
travailleur étranger éligible est autorisé a travailler au Canada pour
une période de temps limité a condition que I'employeur puisse
démontrer qu’il n’a pas été en mesure de trouver de candidat
canadien/résident compétent pour le poste a combler et que
I’embauche de ces travailleurs n’aura pas d’incidence négative sur
le marché du travail canadien. Dans le cas qui nous concerne, les
employeurs affirment devoir embaucher des pilotes déja qualifiés
pour opérer un type d’appareil précis. Au lieu de former des pilotes
non qualifiés, les transporteurs ont recours a 'embauche saisonniére
de pilotes étrangers.

Nous sommes d’avis qu’il ne manque actuellement pas de
pilotes au Canada. Plutot que d’utiliser la demande d’avis a des
fins justifiées, ces transporteurs exploitent le programme de fagon
a en tirer un avantage économique, soit en éliminant les cotts de
formation et en embauchant des pilotes sur une base saisonniére
seulement.

Je me permets de prendre en exemple le témoignage déja
entendu de M. Hugh Dunleavy de WestJet. Celui-ci a parlé de
I’expansion de la flotte de WestJet vers 100 appareils de type
Boeing 737 NG, le méme modele pour lequel d’autres
transporteurs ont prétendu étre incapables de trouver des
pilotes. Il a mentionné I’acquisition prochaine de 38 nouveaux
appareils. Trente-huit nouveaux avions! Il n’a été question
d’aucun probléme de recrutement de pilotes pour les appareils
737 NG de WestJet.

En ce qui concerne les Emirats arabes unis, ’ALPA appuie la
décision du gouvernement de refuser d’accorder de nouveaux
droits d’acces aériens. Cette décision est en accord avec la clause
de capacité de l’entente, laquelle stipule, entre autres, que les
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agreed services are to bear a reasonable relationship to the
requirements of the public for transportation on the routes at a
reasonable load factor.

Although Canada can and does benefit from certain Blue Skies
agreements, such as those with the United States and the European
Union, if Canada is to retain a viable Canadian airline industry, it
must continue to negotiate bilateral air agreement traffic rights that
are based on reciprocity and mutual benefit, where there is a fair
and equal opportunity for both parties.

For there to be a viable Canadian airline industry, it will need a
reliable source of high-quality pilots to fill the flight decks. That
brings to the fore a combination of emerging issues for the airline
industry in Canada, that of pilot retirement and retention, and
training and recruitment. We are all aware of the aging cohorts of
baby boomers entering or approaching the age of retirement. The
new service brings us stories on that looming problem almost
every week. The problem is highly visible and problematic in the
airline industry as it, too, has a high proportion of boomers
within its ranks.

Did you know that there is no retirement age in Canada’s
aviation regulations? Retirement age provisions are usually found
in the collective agreements between the air carrier and its pilots
or in the policy documents of carriers without collective
agreements. Currently, at most of the ALPA properties, the age
has been 65. At Air Canada, it is still 60. The age 60 rule at Air
Canada has been challenged before the Canadian Human Rights
Tribunal and is the subject of continued litigation. There is also a
human rights challenge to the age 65 rule at Jazz. These issues are
as of yet undecided by the tribunal.

The International Civil Aviation Organization, or ICAO, fairly
recently changed the international standard from 60 to 65. ALPA
is in favour of a mandatory retirement age that is freely bargained
between the parties, subject to those international provisions
by ICAO.

Recruitment and training of airline personnel is another
emerging issue for your consideration. The higher number of
people due to retire, combined with an under-supply of youth
entering the industry, will bring significant challenges for the
aviation industry in Canada. Several recent studies by ICAO,
IATA, Boeing and HRSDC predict that there will be a serious
global pilot shortage. There will only be an adequate supply of
pilots if there are sufficient applicants and graduates opting for a
commercial pilot career.

Recent studies have found that what attracted students to the
career was the love of flying, followed by prestige and the
opportunity to travel, but many students do not complete
training, citing financing and a low pay structure for entry-level
positions. A student may spend as much as $70,000 to obtain
qualifications to find a starting salary in the $18,000 a year range.

services doivent correspondre de fagon raisonnable aux besoins en
transport pour les routes en question, et ce, a un taux d’occupation
des vols acceptable.

Bien qu’il bénéficie de certaines ententes signées dans le cadre de
la politique « Ciel bleu », dont celles conclues avec les Etats-Unis et
I’Union européenne, le Canada se doit, pour préserver une industrie
de l’aviation canadienne, de continuer a négocier des accords
bilatéraux basés sur le principe de réciprocité et de bénéfice mutuel.

Une industrie aérienne viable nécessite de pouvoir compter sur
un bassin suffisant de pilotes compétents. Cette réalité nous met
en face d’une combinaison d’enjeux importants : la retraite, la
formation, la rétention et le recrutement des pilotes. Nous
sommes tous conscients de I'imminence de 'arrivée a la retraite
des baby-boomers. Les services d’information nous rappellent
régulierement la menace que constitue ce changement. Cette
constatation est particulierement visible et problématique dans
I'industrie aérienne alors qu’une proportion considérable des
pilotes appartient a la génération des baby-boomers.

Nous vous apprendrons peut-étre qu’il n’existe aucune loi
canadienne réglementant I’dge de la retraite pour les pilotes. Les
dispositions qui régissent le sujet sont spécifiées dans les ententes
collectives et politiques d’entreprises des compagnies aériennes.
Actuellement, I’dge de la retraite dans la majorité des compagnies
aériennes est de 65 ans. Chez Air Canada, I’dge de la retraite est
aujourd’hui établi a 60 ans. Cette régle des 60 ans a été contestée
devant le Tribunal des droits de la personne et fait toujours I’objet
de contentieux. Une deuxiéme cause, impliquant Jazz, a été
présentée devant le méme tribunal. Aucune décision n’a encore été
rendue dans I'un ou l'autre cas.

L’Organisation de I’aviation civile internationale (OACI) a
récemment, et a juste titre, fait passer 1’dge de la retraite de 60 a
65 ans. L’ALPA est en faveur d’un age de retraite obligatoire,
négocié librement entre les deux parties et soumis aux dispositions
internationales de 'OACI.

Le recrutement et la formation de personnel naviguant
représentent un autre probléme important. Le nombre élevé de
prochains départs a la retraite combiné a un faible taux d’entrée
des jeunes dans l’industrie promet de poser des défis
considérables. Plusieurs études récentes menées par I’OACI,
I'IATA, Boeing et RHDCC prévoient une pénurie globale
inquiétante de pilotes. Afin de garantir une réserve suffisante de
pilotes, il sera primordial de s’assurer de recruter assez de
candidats et de former assez de diplomés susceptibles de faire une
carriere de pilote commercial.

De récentes études ont démontré que le désir de voler, le
prestige associé au métier et I'opportunité de voyager sont les
principaux facteurs attirant des candidats potentiels. De
nombreux éléves abandonnent toutefois en cours de formation,
mettant en cause leurs difficultés financieres et les bas salaires de
niveau d’entrée. Un étudiant peut dépenser jusqu’a 70 000 $ en
frais de qualification alors que son salaire de départ pourra se
situer autour de 18 000 $.
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There is minimal funding or financial assistance to student
pilots. For example, Canada Student Loans are available only to
those students enrolled in post-secondary degree or diploma
programs. Many students opt for the more traditional route of
attending an independent flight school, where no loans are
available. Most often they are self-financed through parental
support or bank loans. The tax deduction for training varies, but
generally one can only claim flight training hours if the student is
enrolled in a commercial course.

Without an appropriate number of students entering the
industry, in combination with the pending retirements, we may
actually see the day when air traffic in Canada will have to rely on
foreign pilots.

Thank you for your time. I would be pleased to answer any
questions.

The Chair: Thank you, Mr. Adamus. I will start by introducing
my colleagues from the Senate. Senator Zimmer is from
Manitoba; Senator MacDonald is from Cape Breton; Senator
Mercer is from Halifax; Senator Braley is from Ontario — he has
some property in British Columbia, I heard today in the Senate;
Senator Greene is from Nova Scotia.

[Translation)

Senator Verner is from Quebec City; Senator Boisvenu is from
the Province of Quebec.

[English)

Senator Martin, who will be asking the first question, is from
British Columbia.

Senator Martin: Thank you for your presentations. I thought
you really outlined the challenges as well as the opportunities in
the North.

I was pleasantly surprised to hear that you have had a
76 per cent increase in domestic travel since 2001. My first
question is what increase has there been from the international
market? That leads me to my second question regarding Blue
Skies. Being on the West Coast, with the Asia-Pacific Gateway,
what increase have you seen in the international market?

Mr. Sparling: I can only tell you, anecdotally, on our flights,
we are seeing more and more international travelers. Certainly we
do not have a way to quantify where the passengers originate
from other than that close to half of our bookings originate from
outside the Yukon Territory. That is one statistic we do have. We
probably could find statistics that indicate how many passengers
will book from outside of Canada. Again, anecdotally, we seem to
be seeing on our web bookings an increasing number of addresses
that are outside of the country. I do not know whether that is an

Il n’existe que trés peu de subventions ou de soutien financier
disponibles. Le programme canadien de préts et bourses n’est, a
titre d’exemple, offert qu’aux étudiants inscrits & un programme
d’études postsecondaires ou de diplome universitaire. De
nombreux éléves se résolvent a emprunter la voie plus
traditionnelle des écoles de vol privées, lesquelles ne proposent
généralement pas d’aide financiére. Le plus souvent, c’est grace a
I’aide de leurs parents ou de préts bancaires que ces éléves
financent leur formation. Les déductions d’imp6t varient, mais ne
s’appliquent généralement que dans les cas de formation suivie
dans le cadre de cours commerciaux.

Considérant le mouvement de retraite a venir et a défaut de ne
pouvoir recruter assez de candidats, il est a craindre que le
Canada n’ait, un jour, d’autre choix que de recourir a 'embauche
de pilotes étrangers.

Je vous remercie du temps que vous nous avez accordé. Il me
fera plaisir de répondre a vos questions.

Le président : Merci, monsieur Adamus. Je vais vous présenter
mes collégues du Sénat. Le sénateur Zimmer vient du Manitoba;
le sénateur MacDonald est du Cap-Breton; le sénateur Mercer
vient de Halifax; le sénateur Braley est de I'Ontario — il a une
propriété en Colombie-Britannique, d’aprés ce que j’ai entendu
dire aujourd’hui au Sénat; le sénateur Greene vient de la
Nouvelle-Ecosse.

[Frangais)

Le sénateur Verner est de la ville de Québec; le sénateur
Boisvenu est de la province de Québec.

[Traduction]

Le sénateur Martin, de la Colombie-Britannique, va vous poser
la premiére question.

Le sénateur Martin : Merci pour vos exposés. Vous avez bien
su, a mon avis, exposer les difficultés de méme que les possibilités
qu’offre le Nord.

Jai été heureusement surpris de vous entendre dire que les
déplacements intérieurs avaient augmenté chez vous de 76 p. 100
depuis 2001. J’aimerais vous demander tout d’abord quelle a été
I’augmentation sur le marché international? Cela m’ameéne a ma
deuxiéme question concernant « Ciel bleu ». Sur la cote Ouest,
avec une porte d’entrée sur I’Asie et le Pacifique, quelle
augmentation avez-vous enregistrée sur le marché international?

M. Sparling : Je vous dirai simplement, en passant, que nous
voyons de plus en plus de voyageurs internationaux sur nos vols.
Nous n’avons bien sir pas les moyens de savoir d’ou viennent nos
passagers si ce n’est que pres de la moitié de nos réservations se font
a D’extérieur du territoire du Yukon. C’est la seule statistique que
nous avons. Nous pourrions probablement trouver des statistiques
pour savoir combien de passagers réservent a partir de Iétranger.
Incidemment, 1a encore, il semble que 'on voit de plus en plus
d’adresses a I’étranger sur nos réservations par Internet. Je ne sais
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increased interest from international travellers or just we are
getting the word out and people are becoming more familiar with
us so they know how to find us.

Senator Martin: I think it could be a combination of both.
Looking ahead, is there opportunity for the tourism market from,
for example, Asia-Pacific? It is such a unique experience to come
to Canada. I know that I am intrigued, as a West Coaster, by the
advertisements for Newfoundland and Labrador. The Yukon
Territory and the territories themselves could, in the future going
forward, be potential tourism markets as well.

That is a question that leads into what you were talking about,
Mr. Adamus, regarding Blue Sky and having measured growth
because we want that reciprocity in there. I heard a recent
presentation from B.C. regarding wanting more Blue Sky or Open
Skies agreements because the Asia-Pacific Gateway presents a
great opportunity.

Could both of you speak a bit regarding Blue Sky and, if it is
negotiated well, what that could mean for tourism — the
increased traffic and opportunities there?

Mr. Sparling: 1 will make a quick comment on that and then
turn it over to Mr. Adamus.

First, before we get to negotiations and this sort of thing, let us
talk about the basic economics. The maximum benefit comes to
Canada if the service can be provided by a Canadian carrier. We
could be talking about Canadian or northern carriers, because the
arguments are exactly the same. If the local carrier is unable to
deliver the product at an affordable price, then it has the potential
for stifling the economy. The challenge is on the carrier to be able
to provide a competitive product.

Bilaterals are another thing. If we were to go for a complete
Open Skies agreement, where anyone could fly any place they
want, my suspicion is that Canada would come up short because
we are such a small piece of the puzzle. Everyone that was buying
an air ticket would be sending their cheque out of the country.

For a foreign traveller coming to Canada travelling with a
foreign carrier, you do not see any benefit until their feet hit the
ground in Canada. When a foreign traveller comes to Canada
travelling on a Canadian carrier, economic benefits begin to accrue
to our country when they first buy their ticket. I think it is
important that Canada be competitive as an aviation environment.
We want to ensure that Canadian carriers can be competitive.

Some of the research I have done between Canada and the
United States, and some of the studies that I have described here,
indicate to me that an average American carrier has at least a
10 per cent cost advantage over a Canadian carrier. When you are
talking about turboprop carriers or jet carriers, their costs will vary
depending on their size and the scope of their operation. However,
on average, an American carrier has about a 10 per cent cost
advantage over a Canadian carrier.

pas si c’est parce que les voyageurs internationaux sont davantage
intéressés ou parce qu’en raison du bouche a oreille les gens nous
connaissent mieux et savent ou nous trouver.

Le sénateur Martin : Je pense que c’est un peu des deux. A
terme, y aura-t-il des débouchés touristiques sur 1’Asie et le
Pacifique, par exemple? C’est toute une expérience de voyager au
Canada. Je suis personnellement intrigué, en tant qu’habitant de
la cote Ouest, par les publicités de Terre-Neuve-et-Labrador. Le
territoire du Yukon et les autres territoires pourraient étre eux
aussi a I'avenir des marchés touristiques potentiels.

C’est une question qui renvoie a ce que vous avez déclaré,
monsieur Adamus, au sujet de « Ciel bleu », et au fait qu’il nous
fallait une croissance raisonnable pour bénéficier de la réciprocité.
J’ai entendu récemment un intervenant de la C.-B. réclamer
davantage d’accords de type « Ciel bleu » ou « Ciel ouvert », parce
que les débouchés vers I’Asie et le Pacifique étaient intéressants.

Est-ce que vous pouvez, I'un et I’autre d’entre vous, nous en
dire davantage au sujet de « Ciel bleu » et, si cet accord a été bien
négocié, qu’est-ce qu’il signifie pour le tourisme — une
augmentation du trafic et des débouchés?

M. Sparling : Je ferai rapidement un commentaire a ce sujet et
je passerai ensuite la parole a M. Adamus.

Tout d’abord, avant d’évoquer les négociations et d’autres
choses de ce genre, parlons des grandes questions économiques.
Le Canada en retire un profit maximal si le service peut étre
dispensé par un transporteur canadien. On peut parler de
transporteur canadien ou de transporteur du Nord, parce que
les arguments sont exactement les mémes. Si le transporteur local
n’est pas en mesure de livrer le produit a un prix abordable, la
situation économique va s’en ressentir. Il incombe au transporteur
de livrer un produit concurrentiel.

Les relations bilatérales sont différentes. S’il fallait en arriver a un
accord « Ciel ouvert » intégral, chacun ayant la possibilité de voler
partout ou il I’entend, j’ai bien peur que le Canada serait 1ésé parce
que nous sommes une trop petite partic de 'ensemble. Tous les
acheteurs de billets enverraient leurs chéques a partir de I’étranger.

Lorsqu’un voyageur étranger arrive au Canada avec un
transporteur étranger, on ne retire aucun bénéfice tant qu’il n’a
pas mis le pied sur le sol canadien. Lorsqu’un voyageur étranger
arrive au Canada avec un transporteur canadien, notre pays en
retire des avantages économiques a partir du moment ou il achéte
son billet. Il me parait important que le Canada soit concurrentiel
dans le domaine de I’aviation. Il nous faut nous assurer que les
transporteurs canadiens sont concurrentiels.

Certaines recherches que j’ai faites au sujet du Canada et des
Etats-U