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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 andMr. 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).

PROCÈS-VERBAUX

OTTAWA, le mercredi 30 novembre 2011
(14)

[Traduction]

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

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

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

Aussi présents : Les sténographes officiels du Sénat.

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

TÉMOINS :

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.

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

ATTESTÉ :

OTTAWA, le mardi 6 décembre 2011
(15)

[Traduction]

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

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

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

Aussi présents : Les sténographes officiels du Sénat.

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

TÉMOINS :

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.

À 10 h 25, la séance est suspendue.

À 10 h 28, la séance reprend.

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

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

ATTESTÉ :

OTTAWA, le mardi 13 décembre 2011
(16)

[Traduction]

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

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

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

Aussi présents : Les sténographes officiels du Sénat.

Conformément à 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 l’ordre de renvoi figure au fascicule no 1
des délibérations du comité.)
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WITNESS:

NAV CANADA:

John Crichton, President and CEO.

Mr. Crichton made an opening statement and answered
questions.

At 10:36 a.m., the committee adjourned to the call of the chair.

ATTEST:

Jean-Yves LeFort

Clerk of the Committee

TÉMOIN :

NAV CANADA :

John Crichton, président et chef de la direction.

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

À 10 h 36, le comité s’ajourne jusqu’à nouvelle convocation de
la présidence.

ATTESTÉ :

Le greffier du comité,
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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.

TÉMOIGNAGES

OTTAWA, le mercredi 30 novembre 2011

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

Le sénateur Dennis Dawson (président) occupe le fauteuil.

[Français]

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

[Traduction]

Nous revenons ce soir à 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
l’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. À la
suite de votre exposé, nous entendrons celui du commandant
Adamus, après quoi nous passerons aux questions des sénateurs.
Plus les questions seront courtes, plus la période des questions
sera longue. Nous sommes prêts à vous écouter, avec beaucoup de
profit, j’en suis sûr. 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 à partir de cette région et à l’intérieur
de celle-ci mais, en outre, ils font partie intégrante de l’économie
du Nord et en sont un élément important.

En 2009, les transporteurs aériens du Nord ont acheminé plus
de 830 000 passagers et près de 150 millions de livres de
marchandises à partir de cette région du Nord ou à 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 d’un
million de dollars de taxes foncières et professionnelles dans la
région, et dépensent plus de 50 millions de dollars par an, en
dehors des salaires, en achats effectués auprès 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 l’aviation dans le Nord
ont, par ailleurs, un effet multiplicateur sur le plan des
répercussions indirectes dans les territoires, notamment en
matière d’impôts sur les salaires et les revenus ainsi qu’au
niveau de la consommation.

Les transports font partie intégrante de l’économie et en sont une
composante essentielle. Dans le Nord, le rôle du transport aérien est
particulièrement important en raison des distances et de l’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.

J’estime qu’il faut reconnaître l’importance du rôle de
l’aviation et des transporteurs aériens dans le Nord et en tenir
compte dans les politiques et les stratégies territoriales et fédérales
visant à renforcer l’économie du Nord.

Pour que l’on comprenne bien notre secteur d’exploitation, voici
quelques statistiques géographiques et économiques concernant les
trois territoires du Canada, nos 10 provinces ainsi que l’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 près de quatre millions de
kilomètres carrés, soit environ 40 p. 100 du territoire canadien. Leur
population se monte au total à un peu plus de 100 000 habitants,
soit à peu près à un tiers de 1 p. 100 de la population canadienne.

Le territoire de l’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 kilomètre carré dans nos provinces, de 0,3 habitant au
kilomètre carré dans le Nord du Canada et de 0,42 habitant au
kilomètre carré en Alaska.

Quelque 65 collectivités du Nord du Canada bénéficient d’un
service aérien régulier, mais huit seulement sont desservies par des
avions à réacteurs. Il n’y a que 10 pistes d’atterrissage asphaltées
dans tout le Nord du Canada. L’Alaska possède 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 partie des 20 premières 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 l’Alaska est de 41,7 milliards de dollars.

D’après une étude récente d’Oxford Economics, les sociétés
aériennes représentent au Canada environ 0,5 p. 100 du PNB et
l’aviation, en incluant ses effets multiplicateurs, environ
2,8 p. 100 du PNB. Cette même étude nous révèle que les
sociétés aériennes représentent 0,5 p. 100 des emplois au
Canada et que l’aviation, 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 à 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 l’effet multiplicateur.

On peut donner une idée de l’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 à
réacteurs, et que cinq d’entre elles ont leur siège dans le Nord.

Air Canada, Jazz et WestJet — que je qualifierai de
transporteurs principaux — sont les plus gros transporteurs au
Canada, et ils assurent à l’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 manière 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 à partir des
agglomérations territoriales et à destination des grandes villes
du sud qui servent de plaques tournantes. Ces lignes sont intégrées
aux dessertes par avions à hélices à l’intérieur du territoire. Le fret
joue un rôle important sur ces deux types de lignes, surtout sur les
lignes locales desservies par des avions à hélices. La plupart des
avions à hélices et une partie des avions à réacteurs sont à usage
polyvalent. Tous les avions à 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 être bien
équipées étant donné les conditions météorologiques bien
particulières et les problèmes financiers que l’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
Premières Nations différentes.

Air North peut servir d’exemple quant à la propriété de ces
entreprises dans le Nord. Les statistiques qui suivent nous révèlent
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 intérêt renouvelé pour les
incidences économiques de l’aviation au Canada, notamment en
ce qui concerne les retombées économiques de l’aviation, le coût
de l’aviation au Canada, les répercussions du renforcement de la
concurrence sur l’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
InterVISTAS 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 l’IATA.

J’ai tiré de la lecture de ces études, à l’exception de celle
d’InterVISTAS, non disponible, les observations essentielles
suivantes : tout d’abord, l’aviation joue un rôle important dans
tous les secteurs économiques en offrant des emplois et des
investissements liés directement à l’aviation ou à 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. Troisièmement, les différences
de tarif résultent généralement des différences de coût, et ces
dernières sont bien souvent la conséquence des différences liées à
l’environnement. Au Canada, l’environnement est relativement
coûteux en ce qui concerne l’aviation. Quatrièmement, les avantages
économiques régionaux seront optimisés si l’on offre des services de
transport aérien efficaces et abordables à l’intérieur même de la
région plutôt que de les faire venir de l’extérieur.

Par le passé, la plupart des collectivités du Nord étaient
desservies par un réseau traditionnel de lignes opérant à partir de
plaques tournantes, ces dernières étant localisées dans le sud.
Dans ces circonstances, les retombées économiques pour le Nord
étaient très minimes, toute l’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 plutôt
que d’abandonner ou d’éviter le Nord. Ces efforts de la part des
transporteurs aériens du Nord ont entraîné 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 matière de transport aérien à Whitehorse, a donné lieu
à une augmentation de plus de 2 p. 100 des emplois dans le secteur
privé au Yukon. Les employés d’Air North représentent à l’heure
actuelle près 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.

Là encore, on peut prendre l’exemple du Yukon pour montrer
que l’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 à destination du Yukon ont été
inférieurs de 29 p. 100 à ce qu’ils étaient en 2001.

Les tarifs aériens au Yukon, y compris les tarifs intérieurs, sont
très concurrentiels par rapport à ce que l’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 à la baisse des prix, la
population pouvant se permettre de voyager plus souvent et
plus de gens ayant les moyens de voyager.

Le coût des déplacements ayant baissé, les habitants du Yukon,
de même que les visiteurs arrivant dans ce territoire, ont
davantage d’argent à consacrer à l’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.

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

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

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

À l’heure actuelle, 19 p. 100 seulement du trafic d’Alaska
Airlines se fait en Alaska ou entre l’Alaska et les 48 États du Sud.
Alaska Airlines à 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, à l’exception de la propriété locale
de l’entreprise. C’est ce facteur de propriété locale qui tend à faire
en sorte que les transporteurs aériens du nord du Canada ont
tendance à 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, l’un de nos actionnaires, après avoir annoncé des
bénéfices substantiels pour l’exercice, a fait observer que nos tarifs
aériens étaient peut-être trop élevés.

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

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

Aux yeux des consommateurs de notre marché des transports
aériens, le prix semble être le principal critère 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 à presque tous. Même 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, même dans les petits marchés très onéreux
du Nord.

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

De manière générale, les problèmes de coûts que nous
rencontrons en tant que petit transporteur aérien opérant sur un
petit marché du Nord découlent, soit de l’environnement, soit du
marché. Les problèmes liés à l’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 révèlent que le
coût de l’environnement est relativement très élevé au Canada en
matière d’aviation. Le Nord du Canada a en outre un
environnement dont le coût est très élevé en matière d’aviation par
rapport au reste du Canada. Parmi ces coûts élevés propres à
l’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 à des
appareils plus efficaces; une pénurie de main-d’oeuvre qualifiée en
mesure d’occuper les emplois offerts par l’aviation dans le Nord; des
aides à la navigation et des bulletins météorologiques mal adaptés,
qui donnent lieu à des rappels ou à des détournements de vols; enfin,
le coût élevé de la construction et de l’exploitation dans le Nord. Les
problèmes de coûts liés au marché sont le résultat du trafic limité et
saisonnier, qui entraîne 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
à ces deux types de problèmes concernant les coûts, il y a
l’amortissement des coûts tout au long de notre chaîne
d’approvisionnement. Pour prendre l’exemple du carburant, nous
achetons notre kérosène dans le Sud, nous le faisons venir par barge
jusqu’à la côte, puis par camion jusqu’à Whitehorse, nous
l’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 déglaçage à
Whitehorse. Nous effectuons aussi nos propres opérations
d’entretien, y compris les contrôles techniques dans notre
installation de Whitehorse. Nous nous efforçons de dégager des
recettes en dehors des vols et de mettre sur pied des centres de profit.
L’année prochaine, nous nous attendons à ce que nos ventes de
carburant et nos opérations de manutention au sol représentent près
de 10 p. 100 de l’ensemble de nos recettes. Nous nous efforçons
d’augmenter le taux d’utilisation de nos appareils ainsi que nos
recettes grâce à des activités de vols nolisés. Nous travaillons en
collaboration avec les établissements d’enseignements locaux pour
pouvoir disposer de personnel qualifié. Nous nous efforçons
d’élargir nos activités en nous alliant avec les lignes aériennes
principales et d’autres transporteurs pour que la population du
Nord puisse avoir accès aux grands réseaux intérieurs et
internationaux sans rupture de continuité. Nous exerçons des
pressions pour promouvoir la modernisation de l’infrastructure de
l’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 à 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 à nous.

Je vous ai exposé tout ce qui précède pour vous donner une idée
générale de la nature des transporteurs aériens du Nord et des
problèmes qui sont les nôtres dans ces marchés bien particuliers.
L’analyse nous révèle très clairement que la plupart de ces
problèmes sont liés aux coûts et ne dépendent qu’en partie de nous.

Même si cette analyse porte sur les efforts faits par les
transporteurs aériens du Nord pour réussir sur le marché
intérieur, elle pourrait très 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 même 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,
CanJet, 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 mêmes bénéfices
au Nord que ces derniers à l’ensemble du Canada. Pour que les
uns comme les autres obtiennent un succès maximum
s’accompagnant des retombées régionales correspondantes, nous
devons promouvoir la mise en place de politiques fédérales,
provinciales et territoriales reconnaissant et renforçant le rôle que
joue l’aviation de l’économie canadienne.

Commandant Dan Adamus, président, Conseil canadien,
Association des pilotes de ligne : L’ALPA compte près de
3 000 membres au Canada, qui sont les pilotes de neuf
transporteurs canadiens, soit Jazz, Air Transat, CanJet,
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.
Étant situés en première ligne, nos membres possèdent une
expertise et un intérêt particuliers pour tous les aspects de
l’industrie de l’aviation dans notre pays.

C’est avec grand intérêt 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 déjà pris la parole. Ainsi, les
compagnies aériennes sont des usagers des aéroports et des
systèmes de contrôle 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 l’ACSTA ou l’Agence des
services frontaliers du Canada.

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

Les taxes d’accise additionnelles sur le carburant représentent
un coût supplémentaire pour le transport. Comme la taxe sur le
revenu, la taxe sur le carburant devait à l’origine être temporaire.
Nous sommes d’avis qu’elle devrait être 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 chaîne de l’industrie. Des frais de location
élevés se traduisent par des redevances d’atterrissage élevées. Les
taxes d’atterrissage de l’aéroport Pearson de Toronto sont parmi
les plus élevées au monde. Ces coûts s’ajoutent aux dépenses des
compagnies aériennes et se reflètent inévitablement dans le prix
des billets.

Les frais de sécurité nous intéressent tout particulièrement.
L’ALPA est d’avis que la sécurité aérienne relève de la sécurité
nationale et doit ainsi être financée par l’État. L’acte terroriste le
plus tristement célèbre, 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
l’objectif. Nous trouvons injustifié que les usagers du transport
aérien soient les seuls à assumer les frais de cette préoccupation
d’intérêt national.

Nous sommes tous familiers avec les frais d’amélioration
aéroportuaires ajoutés sur le prix des billets d’avion. Ces frais
servent à recueillir des fonds dédiés à l’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, bâtiments
et locaux dédiés aux services de support et de communication.

Où est investi l’argent recueilli? Nous, pilotes, aimerions voir
une plus grande portion de cet argent alloué à l’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 être 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 l’aéroport d’Ottawa en exemple. Ce
dernier ne possède pas de piste de catégorie II, 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 l’avion est ciblé par le
terrorisme. Quoique nous soyons généralement satisfaits des
progrès 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
l’objet d’enquêtes 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 l’utilisation
de techniques de détection comportementale non pas dans le but de
détecter des objets prohibés, mais plutôt 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 WestJet’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 à la viabilité économique de l’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 l’aviation.

En accord avec l’objectif de la présente rencontre, j’aimerais
maintenant aborder ce que nous avons identifié comme les enjeux
émergents de l’industrie de l’aviation. Ces problèmes, interreliés à
un certain degré, auront un impact sur le futur de l’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 à l’embauche de pilotes étrangers pour augmenter leurs
effectifs en période de haute saison. C’est le cas de Sunwing,
CanJet et anciennement Skyservice. Dans certains cas, les pilotes
sont affectés à des appareils enregistrés au Canada, dans d’autres
cas, les transporteurs utilisent les services de flottes d’appareils et
d’équipages entièrement étrangers.

Un permis de travail est requis pour ces pilotes étrangers. Les
employeurs peuvent faciliter l’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 à travailler au Canada pour
une période de temps limité à condition que l’employeur puisse
démontrer qu’il n’a pas été en mesure de trouver de candidat
canadien/résident compétent pour le poste à combler et que
l’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 déjà qualifiés
pour opérer un type d’appareil précis. Au lieu de former des pilotes
non qualifiés, les transporteurs ont recours à l’embauche saisonnière
de pilotes étrangers.

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

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

En ce qui concerne les Émirats arabes unis, l’ALPA appuie la
décision du gouvernement de refuser d’accorder de nouveaux
droits d’accès 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 façon raisonnable aux besoins en
transport pour les routes en question, et ce, à 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 États-Unis et
l’Union européenne, le Canada se doit, pour préserver une industrie
de l’aviation canadienne, de continuer à 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 l’imminence de l’arrivée à la retraite
des baby-boomers. Les services d’information nous rappellent
régulièrement la menace que constitue ce changement. Cette
constatation est particulièrement visible et problématique dans
l’industrie aérienne alors qu’une proportion considérable des
pilotes appartient à la génération des baby-boomers.

Nous vous apprendrons peut-être qu’il n’existe aucune loi
canadienne réglementant l’âge 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, l’âge de la retraite dans la majorité des compagnies
aériennes est de 65 ans. Chez Air Canada, l’âge de la retraite est
aujourd’hui établi à 60 ans. Cette règle des 60 ans a été contestée
devant le Tribunal des droits de la personne et fait toujours l’objet
de contentieux. Une deuxième cause, impliquant Jazz, a été
présentée devant le même tribunal. Aucune décision n’a encore été
rendue dans l’un ou l’autre cas.

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

Le recrutement et la formation de personnel naviguant
représentent un autre problème important. Le nombre élevé de
prochains départs à la retraite combiné à un faible taux d’entrée
des jeunes dans l’industrie promet de poser des défis
considérables. Plusieurs études récentes menées par l’OACI,
l’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 diplômés susceptibles de faire une
carrière de pilote commercial.

De récentes études ont démontré que le désir de voler, le
prestige associé au métier et l’opportunité de voyager sont les
principaux facteurs attirant des candidats potentiels. De
nombreux élèves abandonnent toutefois en cours de formation,
mettant en cause leurs difficultés financières et les bas salaires de
niveau d’entrée. Un étudiant peut dépenser jusqu’à 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 très peu de subventions ou de soutien financier
disponibles. Le programme canadien de prêts et bourses n’est, à
titre d’exemple, offert qu’aux étudiants inscrits à un programme
d’études postsecondaires ou de diplôme universitaire. De
nombreux élèves se résolvent à emprunter la voie plus
traditionnelle des écoles de vol privées, lesquelles ne proposent
généralement pas d’aide financière. Le plus souvent, c’est grâce à
l’aide de leurs parents ou de prêts bancaires que ces élèves
financent leur formation. Les déductions d’impôt varient, mais ne
s’appliquent généralement que dans les cas de formation suivie
dans le cadre de cours commerciaux.

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

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

Le président : Merci, monsieur Adamus. Je vais vous présenter
mes collègues 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 l’Ontario — il a une
propriété en Colombie-Britannique, d’après ce que j’ai entendu
dire aujourd’hui au Sénat; le sénateur Greene vient de la
Nouvelle-Écosse.

[Français]

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 première question.

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

J’ai 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
l’augmentation sur le marché international? Cela m’amène à ma
deuxième question concernant « Ciel bleu ». Sur la côte Ouest,
avec une porte d’entrée sur l’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 sûr pas les moyens de savoir d’où viennent nos
passagers si ce n’est que près de la moitié de nos réservations se font
à l’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 à partir de l’étranger.
Incidemment, là encore, il semble que l’on voit de plus en plus
d’adresses à l’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: I 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 à oreille les gens nous
connaissent mieux et savent où nous trouver.

Le sénateur Martin : Je pense que c’est un peu des deux. À
terme, y aura-t-il des débouchés touristiques sur l’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 côte Ouest, par les publicités de Terre-Neuve-et-Labrador. Le
territoire du Yukon et les autres territoires pourraient être eux
aussi à l’avenir des marchés touristiques potentiels.

C’est une question qui renvoie à 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 l’Asie et le Pacifique étaient intéressants.

Est-ce que vous pouvez, l’un et l’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 à ce sujet et
je passerai ensuite la parole à 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 être
dispensé par un transporteur canadien. On peut parler de
transporteur canadien ou de transporteur du Nord, parce que
les arguments sont exactement les mêmes. Si le transporteur local
n’est pas en mesure de livrer le produit à 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 à un
accord « Ciel ouvert » intégral, chacun ayant la possibilité de voler
partout où il l’entend, j’ai bien peur que le Canada serait lésé parce
que nous sommes une trop petite partie de l’ensemble. Tous les
acheteurs de billets enverraient leurs chèques à partir de l’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 à partir du moment où il achète
son billet. Il me paraît important que le Canada soit concurrentiel
dans le domaine de l’aviation. Il nous faut nous assurer que les
transporteurs canadiens sont concurrentiels.

Certaines recherches que j’ai faites au sujet du Canada et des
États-Unis, et certaines des études que j’ai évoquées plus haut,
montrent qu’en moyenne un transporteur des États-Unis bénéficie
d’un avantage d’au moins 10 p. 100 au niveau des coûts par
rapport à un transporteur canadien.
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You have to ask yourself, why would that be? We are all flying
the same airplanes, they all burn gas, we all hire pilots and we all
have to maintain them. It is because of the cost structure in
Canada relative to that of the United States. We have to ensure
that Canadian carriers are in a good position to compete.

With respect to the bilaterals, normally what you do — as I
understand them — is you somehow decide in the bilateral
negotiation that the Canadian carrier will look after about half of
the traffic and the foreign carrier will look after the other half.
Perhaps Mr. Adamus knows more about that than I do; we have
not been involved in that.

However, you want to negotiate some fairness in the agreement.
You do not want to give the foreign carrier more traffic, more
ability to do business than you do a Canadian carrier.

The Chair: Mr. Adamus, do you want to add a comment?

Mr. Adamus: Certainly. I agree a lot with what Mr. Sparling had
to say. There must be something in it for the Canadian carrier.

We have a bit of experience in this. We were lucky to be an
official observer during the Canada-EU Open Skies discussions.
The Blue Sky document spells it out fairly well. There must be
reciprocity and equal sharing of the traffic rights.

If you look at the United Arab Emirates situation, it is coming
in one direction. Air Canada has not even elected to fly over in
that direction because they say there is simply not enough traffic.
Between Etihad Airways and the Emirates, they offer three flights
a week each, and our figures show they are not even running at
65 per cent capacity. You must ask yourself: Why do they want
more access into Canada? We have a pretty good idea why, but I
think everyone should ask that question.

Senator Martin: I have another question concerning the North.
I understand that Canada’s First Nations people have significant
equity in the largest of the northern-based air carriers, including
Air North. What, if any, influence does that ownership have on
your commercial mandate?

My second question is: Is it oversaturated? You named quite a
few of the carriers in the North, but is there a demand for the
service providers or is the market saturated?

Mr. Sparling: First, with respect to the First Nations component,
speaking from our own airline standpoint, the Vuntut Gwitchin
First Nation has a 49 per cent interest in our airline.

Il faut se demander, comment se fait-il? Nous volons sur les
mêmes appareils, nous utilisons tous du carburant, nous
engageons tous des pilotes et nous faisons tous de l’entretien.
Cela s’explique par la structure des coûts du Canada
comparativement à celle des États-Unis. Nous devons nous
assurer que les transporteurs canadiens sont en bonne posture
pour exercer leur concurrence.

Pour ce qui est des ententes bilatérales, ce que l’on fait
normalement — c’est ainsi que je le comprends —, on décide en
quelque sorte, dans le cadre de négociations bilatérales, que le
transporteur canadien va prendre en charge la moitié du trafic et
le transporteur étranger l’autre moitié. M. Adamus en sait peut-
être plus que moi sur le sujet; nous n’avons pas été impliqués en
l’occurrence.

Quoi qu’il en soit, il faut que l’accord négocié soit équitable. Il
faut éviter de donner au transporteur étranger une plus grande
part du trafic, une plus grande possibilité de faire des affaires
qu’au transporteur canadien.

Le président : Monsieur Adamus, voulez-vous ajouter
un commentaire?

M. Adamus : Oui, effectivement. Je suis bien d’accord avec ce
que vient de dire M. Sparling. Il faut que le transporteur canadien
y trouve son compte.

Nous avons quelque expérience en la matière. Nous avons eu la
chance d’être un observateur officiel des discussions « Ciel
ouvert » entre le Canada et les États-Unis. Le document « Ciel
bleu » le dit très clairement. Il faut qu’il y ait une réciprocité et un
partage égal des droits liés au trafic.

Si nous prenons l’exemple des Émirats arabes unis, on agit
dans un seul sens. Air Canada n’a même pas voulu exploiter cette
ligne, parce qu’elle estime qu’il n’y a pas suffisamment de trafic.
Etihad Airways et Emirates exploitent, à elles deux, trois vols par
semaine, et selon nos statistiques elles ne tournent même pas à
65 p. 100 de leur capacité. On peut se demander : pourquoi
veulent-elles un meilleur accès au Canada? Nous avons une bonne
idée de la réponse, mais tout le monde doit se poser la question.

Le sénateur Martin : J’ai une autre question à vous poser au sujet
du Nord. Je sais que les membres des Premières nations au Canada
ont une large part des actions des principaux transporteurs aériens
du Nord, y compris Air North. Quelle est l’influence éventuelle
qu’ils exercent sur vos opérations commerciales?

Ma deuxième question est la suivante : est-ce que le marché est
trop encombré? Vous avez nommé bon nombre de transporteurs
dans le Nord, mais y a-t-il une demande ou est-ce que le marché
est saturé?

M. Sparling : En ce qui concerne tout d’abord les membres des
Premières nations, dans notre entreprise de transport aérien, la
Première nation Vuntut Gwitchin possède 49 p. 100 des actions
de la société.
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The history behind their investment is that they achieved their
land claim settlement and basically put their money in the bank
under what they described as a self-imposed moratorium. They
did do not want to start investing until they felt they were ready to
invest. When the time came to invest, they approached us.

They began seeking strategic investments. They regarded an
investment in the airline that provides service to their community,
since it has no road access, as the first and most strategic
investment they could make. At the time, my co-founding partner
was dying to get out of the business, so it was fairly
straightforward. They wanted to buy; he wanted to sell.

I think they are very happy with their investment. They started
off acquiring 20 per cent and they later acquired another
19 per cent. The arrangement was they would make an initial
investment and if they were happy with it, they had an
opportunity to complete the purchase. They completed the
purchase ahead of schedule, so I think it may be regarded as a
very successful First Nations investment. That was question one.

Senator Martin: Yes, question two was the market and the
oversaturation.

Mr. Sparling: As northern carriers, when you put all your eggs
in one basket, you have to be protective of that basket. I think
there has been a lot of discussion; in fact, the InterVISTAS study
dealt with increased competition in the North, as the mainline
carriers have begun to take an interest in northern markets.

In our own particular market, Air Canada was the incumbent
carrier; we were the new entrant into the market. In the
Yellowknife market, you first saw Jazz and then WestJet enter
the market. In Iqaluit, Jazz was in the market for a little while.

I know that the northern carriers found it to be a problem
when there were new entrants into the market; it diluted their
market share. In our own market, if our market share was diluted,
we would have to seek other markets to fly; and the other
opportunities are all in the South. If you have to start flying in the
South, what is the point in keeping your infrastructure in the
North? It is a real problem.

The other point that has been raised by the northern carriers is
that there is at least a bit of cross-subsidization between the jet
routes into the territory and the turboprop routes within the
territory. We certainly see it. The jet routes are the ones that
produce all of the revenue and most of the profit; the turboprop
routes hold their own.

If we take a hit in traffic on the jet routes, it does have an impact
on our ability to provide cost-effective and efficient service on the
regional routes. I do not think the mainline carriers have any

L’historique de cet investissement est le suivant. Lorsque cette
Première nation a obtenu le règlement de ses revendications
territoriales, elle s’est imposée elle-même un moratoire et s’est
contentée de mettre l’argent à la banque. Elle ne voulait pas
l’investir tant qu’elle ne se sentait pas prête. Lorsque l’heure est
venue d’investir, elle nous a contactés.

Elle recherchait des investissements stratégiques. À ses yeux, un
investissement dans une société aérienne desservant sa
communauté, qui ne possédait pas d’accès routier, était le
meilleur et le plus stratégique qu’elle puisse faire. À l’époque,
mon associé et cofondateur de l’entreprise voulait absolument
s’en dégager, de sorte que tout tombait bien. Elle voulait acheter
et il voulait vendre.

Je pense qu’elle est très satisfaite de son investissement. Elle a
commencé à acquérir 20 p. 100 des actions, puis elle en a acheté
encore 19 p. 100. On s’était entendu pour qu’elle fasse un premier
investissement et qu’elle puisse acheter davantage d’actions si elle
en était satisfaite. Elle a procédé à ce deuxième achat par
anticipation et j’estime qu’on peut considérer qu’il y a là un
investissement très réussi de la part d’une première nation. C’est
ma réponse à la première question.

Le sénateur Martin : Oui, je vous demandais ensuite si le
marché était saturé.

M. Sparling : Un transporteur du Nord a tous ses oeufs dans le
même panier et doit protéger ce panier. De nombreuses
discussions ont eu lieu, il me semble; d’ailleurs, l’étude
InterVISTAS traite de l’accroissement de la concurrence dans le
Nord, les grands transporteurs commençant à s’intéresser aux
marchés du Nord.

Dans notre marché en particulier, Air Canada était le
transporteur d’origine; nous étions les nouveaux venus. Sur le
marché de Yellowknife, il y a eu d’abord Jazz, puis WestJet est
venu. À Iqaluit, Jazz est sur le marché depuis un certain temps.

Je sais que les transporteurs du Nord ont eu de la difficulté à
accepter les nouveaux arrivants, qui leur prenaient des parts de
marché. Si notre part de marché diminue chez nous, il nous faut
trouver d’autres marchés, et les débouchés se trouvent tous dans le
Sud. Si l’on se met à organiser des vols dans le Sud, à quoi bon
maintenir des infrastructures dans le Nord? C’est un gros problème.

L’autre problème soulevé par les transporteurs du Nord, c’est
qu’il y a toujours un minimum de compensations financières entre
les lignes desservies par des avions à réacteurs qui entrent dans le
territoire et les lignes d’avions à hélices desservant l’intérieur du
territoire. Nous ne manquons pas de le constater. Ce sont les
lignes desservies par des avions à réacteurs qui fournissent toutes
les recettes et la majeure partie des bénéfices, les lignes desservies
par des avions à hélices étant tout juste rentables.

Si le trafic baisse sur nos lignes exploitées par des avions à
réacteurs, cela va évidemment se répercuter sur notre capacité à
exploiter de manière rentable et efficace nos lignes régionales. Je ne
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interest in flying the regional routes within the North. Therefore, I
think the role that the northern carriers play in providing a
completely integrated service needs to be factored in as well.

Senator Mercer:Mr. Adamus, I have a couple of questions; the
first one is a practical question. In your opening comments, you
told us who your members were. Absent from the list are WestJet
and Air Canada. Could you give us an explanation of that?

Second, I am not surprised by the high number of people due
to retire, but I was surprised about the under-supply of youth
entering the industry. You say it will bring significant challenges
for the aviation industry in Canada. I am surprised, because the
airline industry has always had that sort of sex appeal, maybe not
from a business point of view but from the point of view of being
a pilot or a flight attendant, because of some of the perceived
benefits of all of that. Perhaps you could elaborate on that and
tell me where I have gone wrong in my thinking.

Mr. Adamus: The Air Canada pilots have their own association.
I believe they spoke to this committee some time ago. The WestJet
pilots are not unionized. We would love to have both of those pilot
groups in our association.

As for young pilots, I agree with your comment about the sex
appeal. That is probably why I got into this business almost
30 years ago. It was the urge to fly. If you looked at the movies
and read the papers, there was a lot of money to be made.
Unfortunately, that is not the case today. Pilots have taken quite
a hit in this industry over the last few years, especially since 9/11.
There have been many bankruptcies, and usually the first folks to
take the haircut after a bankruptcy are the employees. We are not
even close to where we were in the past, and we are working a lot
more as well.

I also mentioned that the cost to get into flying is substantial.
The entry-level pay of $17,000 to $18,000 per year is tough to
swallow.

My neighbour’s son is a 19-year-old who wanted to get into
aviation. He spent a lot of time talking to me. After looking at the
numbers, he is going to become an electrician. He looked at it and
said that with the cost of becoming an electrician versus a pilot,
and what he could potentially make, he will go into the trades.
That is the reality now.

Senator Mercer: He will make more than $18,000 per year even
before he gets all his papers as an electrician.

It seems to me that, as you referred to, many bankruptcies
post-9/11 should leave, logically, many pilots available. If the
airlines are no longer flying and there is a reduction in the number

pense pas que les grands transporteurs aient un quelconque intérêt à
exploiter les lignes régionales dans le Nord. Je considère donc qu’il
faut aussi tenir compte de l’importance du rôle joué par les
transporteurs du Nord, qui offrent un service complètement intégré.

Le sénateur Mercer : Monsieur Adamus, j’ai une ou deux
questions à vous poser. La première est d’ordre pratique. Dans
votre exposé, vous nous avez donné la liste de vos membres. WestJet
et Air Canada n’y figurent pas. Pouvez-vous nous dire pourquoi?

En second lieu, je ne suis pas surpris par le grand nombre
d’employés proches de la retraite, mais je ne comprends pas
pourquoi il n’y a pas plus de jeunes qui entrent sur le marché. Vous
nous dites que cela va causer beaucoup de difficultés à l’industrie de
l’aviation au Canada. Je suis surpris, parce que le secteur du
transport aérien a toujours été recherché, non pas obligatoirement
du point de vue commercial, mais parce qu’on a l’impression que les
carrières de pilote ou de membre d’équipage présentent un certain
intérêt. Vous pourriez peut-être nous donner quelques précisions à
ce sujet et me dire si je me trompe dans mon analyse.

M. Adamus : Les pilotes d’Air Canada ont leur propre
association. Je pense qu’ils ont témoigné devant votre comité il
y a quelque temps. Les pilotes de WestJet ne sont pas syndiqués.
Nous aimerions beaucoup avoir ces deux groupes au sein de notre
association.

Pour ce qui est des jeunes pilotes, je suis d’accord avec vous
concernant le prestige des carrières. C’est probablement la raison
pour laquelle j’ai entrepris de faire ce métier il y a près de 30 ans.
J’avais le désir de voler. Si vous regardez les films et lisez les
journaux, vous pouvez constater qu’il y avait beaucoup d’argent à
gagner. Malheureusement, ce n’est plus le cas aujourd’hui. Les
pilotes ont beaucoup perdu dans ce métier depuis quelques
années, notamment depuis le 11 septembre. De nombreuses
faillites se sont produites, et généralement ce sont les employés qui
sont les plus touchés d’un point de vue financier. Nos salaires
n’ont plus rien à voir avec ce qu’ils étaient, et nous travaillons
aussi davantage.

J’ai aussi évoqué les coûts de formation des pilotes, qui sont
élevés. Lorsqu’on touche un salaire de départ de 17 000 $ ou
de 18 000 $, c’est dur à accepter.

Mon voisin a un fils de 19 ans qui voulait entrer dans l’aviation.
Il en a beaucoup discuté avec moi. Après avoir pris connaissance
des chiffres, il a décidé de devenir électricien. Étant donné la
différence de coût entre la formation d’électricien et celle de pilote,
m’a-t-il dit, et compte tenu de ce métier, il préférait devenir
électricien. C’est la situation que nous vivons à l’heure actuelle.

Le sénateur Mercer : Il va gagner plus de 18 000 $ avant même
d’avoir son diplôme d’électricien.

D’après ce que vous nous avez dit, il m’apparaît qu’à la suite
des nombreuses faillites ayant suivi le 11 septembre, de nombreux
pilotes devraient être logiquement sur le marché. À partir du
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of planes in the air, that means that there should be a number of
pilots flying those planes who should be available. Where have
they gone?

Mr. Adamus: That is a good question. There were a lot of
unemployed pilots in Canada, and there still are. A lot of them
have gone looking for work and a lot of them are over in the
Middle East. Asia has also picked up a number of our pilots.

I cannot give you actual numbers, but we had a couple of
board meetings in the last few days, and the question was asked:
Does anyone here have a friend or an acquaintance who is flying
in the Middle East? Everyone does. Everyone knows someone
who is over there. Although it is a job and they are providing for
their families, they want to be back in Canada. There is no better
place in the world to live than Canada, and they want to be back
here, but there are no jobs.

Senator Mercer: Mr. Sparling, you talked about there being
10 paved runways in the North. We have heard copious quantities
of testimony about the high cost imposed on the industry by taxes
and user fees. Who paid for those runways initially?

Mr. Sparling: Mr. Nourse would probably have a more
accurate answer than I would.

Stephen Nourse, Executive Director, Northern Air Transport
Association: All of the paved runways that are currently in the
Arctic system, with the exception of Rankin Inlet, were actually
all paved by the federal government prior to devolution. The
territorial governments have done very well with their limited
resources in maintaining the assets up there, but they have just not
had the capital funding available to do anything in terms of
paving any of the other airports.

Senator Mercer: Who paid for Rankin?

Mr. Nourse: A lot of that was paid for by the federal
government because it is now a forward operating base for the
F-18s. They required it to be paved.

Senator Mercer: The air force paid for it?

Mr. Nourse: There was a substantial contribution, yes.

Senator Zimmer: Before I ask my question, I would like to ask
a supplementary on Senator Mercer’s second question about
where all the pilots have gone. Many of them go to private jets
after that, do they not?

Mr. Adamus: I am not aware of any actual numbers on that. I
think most airline pilots would like to stay in the airline
environment. There are some decent jobs flying private jets, but
for the most part you are on call 24/7, and a lot of pilots would
like to have a bit more stable life.

moment où de nombreuses compagnies aériennes ne volent plus et
où il y a moins d’avions dans les airs, un certain nombre de pilotes
qui travaillaient jusqu’alors devraient être disponibles. Où sont-ils
passés?

M. Adamus : C’est une bonne question. De nombreux pilotes
ont été mis au chômage au Canada et le sont toujours. Nombre
d’entre eux sont allés chercher du travail ailleurs et se sont
installés au Moyen-Orient. De nombreux pilotes de chez nous
sont aussi allés en Asie.

Je ne peux pas vous donner de chiffres précis, mais lors des
réunions de notre conseil d’administration ces derniers jours, la
question suivante a été posée : quelqu’un d’entre vous a-t-il un ami
ou une connaissance qui est pilote auMoyen-Orient? Tout le monde
connaissait quelqu’un. Tout le monde avait une connaissance qui
travaillait là-bas. Même si ces gens ont un emploi et peuvent ainsi
faire vivre leur famille, ils veulent retourner au Canada. Nulle part
au monde on ne peut vivre aussi bien qu’au Canada, et ils
souhaitent revenir, mais il n’y a pas d’emplois.

Le sénateur Mercer :Monsieur Sparling, vous nous avez dit qu’il
y avait 10 pistes d’atterrissage asphaltées dans le Nord. De
nombreux témoins sont venus nous parler des coûts élevés
imposés à l’industrie sous forme de taxes et de frais d’utilisation.
Qui a défrayé la construction de ces pistes à l’origine?

M. Sparling : M. Nourse pourra probablement mieux vous
répondre que moi sur cette question.

Stephen Nourse, directeur général, Northern Air Transport
Association : Toutes les pistes asphaltées que l’on trouve
actuellement dans l’Arctique, à l’exception de celle de Rankin
Inlet, ont été en fait asphaltées par le gouvernement fédéral avant
la rétrocession. Les gouvernements territoriaux ont fait de leur
mieux, compte tenu de leurs ressources limitées, pour entretenir
ces installations, mais ils n’avaient tout simplement pas
suffisamment de crédits d’équipement pour asphalter les pistes
des autres aéroports.

Le sénateur Mercer : Qui a payé pour Rankin?

M. Nourse : Le gouvernement fédéral l’a payé en grande partie
parce que c’est désormais une base avancée des F-18. Il fallait
qu’il soit asphalté.

Le sénateur Mercer : Ce sont les Forces aériennes qui ont payé?

M. Nourse : Oui, elles y ont fortement participé.

Le sénateur Zimmer : Avant de poser ma question, j’aimerais
enchaîner sur celle du sénateur Mercer, qui vous a demandé où
étaient passés tous ces pilotes. Nombre d’entre eux pilotent
désormais des avions privés, n’est-ce pas?

M. Adamus : Je ne connais pas les chiffres exacts. Je pense que
la plupart des pilotes des sociétés aériennes souhaitent rester dans
l’aviation. Il y a de bons emplois sur les avions privés, mais en
général il faut être disponible tous les jours, 24 heures sur 24, et
bien des pilotes souhaitent avoir une vie plus stable.
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Senator Zimmer: I will ask your permission if I can use your
speech and make quotes from it. You have hit every point I think
I have made in the last month: fuel tax, airport rents, landing fees,
security fees and aviation fees. I agree with you 100 per cent.
Although you are much better looking than I am, I thought I was
speaking. I would like to use a lot of your speech to ask the
questions, if I can have your permission.

Mr. Adamus: Absolutely.

Senator Zimmer: What are the most significant challenges facing
Canadian air carriers in the coming years, and has the Air Line
Pilots Association, International made any recommendations to its
airlines on steps to address these challenges?

A lot of these air carriers are serving up North and it is a public
service. Are they receiving any federal funding to support the
public service they are providing?

Mr. Sparling: No, there are no subsidies for any of the airline
operations in the North.

Senator Zimmer: Absolutely nothing?

Mr. Sparling: No.

Senator Zimmer: Have you made any requests for federal
funding?

Mr. Sparling: No. I do not believe that it requires a subsidy. I
think there are probably better ways to spend the money. Spend
the money to start paving runways, make sure the infrastructure is
there, maybe recognize the role that northern and Canadian air
carriers play in the aviation industry. I think it is a valuable part
of our economy. Rather than giving carriers a subsidy, I think we
need to do something about the cost structure of aviation in
Northern Canada, and in Canada in general.

We face all the same generic problems that Mr. Adamus
outlined, plus a few more of our own because of where we are. If
we want to see, in particular, the northern economies strengthen,
grow and develop, we have to start paving runways and putting
money into infrastructure in the North, because you need the
transportation system in order to have a healthy economy.
Aviation is the transportation system, since there are no roads.

Senator Zimmer:What influence does ALPA have on the plans
for future growth domestically and internationally? Do you have
any plans to develop that?

Mr. Adamus:We, as the pilots, really do not get involved in the
airline’s decision-making process on where or when they are going
to fly. We will certainly help out if we are asked, but for the most

Le sénateur Zimmer : Vous me pardonnerez si je cite votre
exposé. Vous semblez reprendre tous les points que j’ai soulevés le
mois dernier : la taxe sur le carburant, les loyers des aéroports, les
frais d’atterrissage, les frais de sécurité et les redevances des
services aéronautiques. Je suis d’accord avec vous à 100 p. 100.
Vous êtes évidemment bien plus beau que moi, mais j’avais
l’impression que c’était moi qui parlais. Je vais reprendre une
grande partie de votre discours pour poser des questions, si vous
me le permettez.

M. Adamus : Vous pouvez y aller.

Le sénateur Zimmer : Quelles sont les principales difficultés que
vont rencontrer les transporteurs aériens du Canada dans les années
à venir, et l’Association des pilotes de ligne, Internationale, a-t-elle
présenté des recommandations à ses sociétés aériennes concernant
les mesures à prendre pour remédier à ces difficultés?

Nombre de ces transporteurs aériens desservent le Nord et
assurent ainsi un service public. Est-ce qu’ils bénéficient de crédits
fédéraux pour financer le service public qu’ils assurent?

M. Sparling : Non, aucune subvention n’est versée dans le
Nord aux sociétés de transport aérien.

Le sénateur Zimmer : Absolument aucune?

M. Sparling : Non.

Le sénateur Zimmer : Avez-vous demandé des crédits fédéraux?

M. Sparling : Non. Je ne pense pas qu’elles aient besoin d’être
subventionnées. À mon avis, il y a probablement de meilleures
façons de dépenser cet argent. On pourrait financer l’asphaltage des
pistes, s’assurer que les infrastructures existent, éventuellement
reconnaître le rôle que jouent les transporteurs aériens du Nord et
de l’ensemble du Canada dans l’industrie de l’aviation. Je considère
que c’est une composante utile de notre économie. Plutôt que de
verser des subventions aux transporteurs, je crois qu’il serait
préférable de nous attaquer à la structure des coûts de l’aviation
dans le Nord du Canada, et au Canada en général.

Nous avons les mêmes problèmes en général que ceux qu’a
évoqués M. Adamus, en plus de ceux qui nous sont propres du
fait de notre situation. Si nous voulons, par exemple, que les
économies du Nord se raffermissent, progressent et se
développent, nous devons entreprendre d’asphalter les pistes et
de consacrer davantage d’argent aux infrastructures dans le Nord,
parce qu’on a besoin d’un bon système de transport pour avoir
une économie en bonne santé. C’est l’aviation qui est le système de
transport, parce qu’il n’y a pas de routes.

Le sénateur Zimmer : Quelle influence exerce l’ALPA sur les
projets de croissance future aux plans intérieur et international?
Avez-vous des plans de développement en la matière?

M. Adamus : En tant que pilotes, nous ne sommes pas
vraiment impliqués dans les décisions prises par les sociétés de
transport aérien concernant la nature ou la fréquence des vols.
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part we are flying the aircraft, so we are not really involved in
those decisions.

Senator MacDonald: Captain Adamus, I was intrigued by the
questions you raised about the number of certified pilots that are
being produced in the country.

What is the average cost of producing a pilot in this country?
How many certified flight schools are there in the country?

Mr. Adamus: The cost to become a pilot varies depending on
which route you go. You could go through a private school. The
figure that we used, from start to becoming a commercial pilot, is
upwards of the $70,000 mark. If you went to an aviation college,
you are paying college tuition fees. For some colleges, depending
on which province you are in, there is a subsidy. The provincial
government does subsidize a little bit, but that is over a three- or
four-year program, and you are probably looking well in excess of
$100,000 at that point.

How many flying schools are there in Canada? I do not have
that actual number, but as far as flight colleges, I am going to
throw out a number of fewer than 10.

Senator MacDonald: Would they be the equivalent of a
community college in terms of the structure?

Mr. Adamus: Some of them, yes. Some of them are actually a
university. The University of Western Ontario, in London, has an
aviation program.

Senator MacDonald: The students would go and be eligible for
student assistance?

Mr. Adamus: In those programs, yes.

Senator MacDonald: I am just curious, because I have this in
my own family. What percentage of pilots would be ex-military
people?

Mr. Adamus: I do not have the figure.

Senator MacDonald: Would it be substantial?

Mr. Adamus: No, definitely less than 50 per cent. Our military
just is not that big.

Senator MacDonald: I am just shocked that someone would
start out at $17,000. I would not feel comfortable with someone
flying me around who was being paid $17,000, quite frankly. That
is a lot of responsibility.

Mr. Adamus: That is actually an improvement from many
years ago. I know of an airline where you could fly for free just to
get your hours. They would maybe give you the odd meal here
and there, but they did not even pay you. We have improved a
little bit. That is the nature of this business.

Nous ne manquerons pas de donner notre avis si on nous le
demande, mais nous nous contentons dans l’ensemble de piloter
les appareils et ne prenons pas vraiment part à ces décisions.

Le sénateur MacDonald : Commandant Adamus, j’ai été
intrigué par les questions que vous avez soulevées au sujet du
nombre de pilotes agréés qui sont formés dans notre pays.

Quel est en moyenne le coût de la formation d’un pilote chez
nous? Combien d’écoles de pilotage agréées y a-t-il dans notre pays?

M. Adamus : Pour devenir pilote, le coût dépend de la voie
qu’on a choisie. On peut aller dans une école privée. Selon les
chiffres que nous avons retenus, à partir du début jusqu’à la fin de
la formation de pilote commercial, c’est plus de 70 000 $. Ceux
qui s’inscrivent dans un collège aéronautique doivent payer les
frais d’étude. Dans certains collèges, selon la province où ils se
trouvent, il y a des subventions. Le gouvernement provincial
accorde quelques subventions, mais elles sont réparties sur un
programme de trois ou quatre ans, et l’on parle à ce moment-là
d’une somme qui s’élève probablement à plus de 100 000 $.

Combien y a-t-il d’écoles de pilotage au Canada? Je n’ai pas le
chiffre exact, mais pour ce qui est des collèges où l’on enseigne des
cours de pilotage, je dirais qu’ils sont moins de 10.

Le sénateur McDonald : Est-ce que leur structure est
équivalente à celle d’un collège communautaire?

M. Adamus : Oui, pour certains d’entre eux. Parfois, il s’agit
même d’une université. L’Université Western Ontario de London
a un programme aéronautique.

Le sénateur MacDonald : Les étudiants y suivent des cours et
peuvent bénéficier d’une aide financière?

M. Adamus : Dans le cadre de ces programmes, oui.

Le sénateur MacDonald : Je suis simplement curieux de savoir,
parce que j’ai l’exemple dans ma famille. Quelle est la proportion
de pilotes qui sont des anciens militaires?

M. Adamus : Je n’ai pas ce chiffre.

Le sénateur MacDonald : Est-ce qu’il est important?

M. Adamus : Non, c’est sûrement moins de 50 p. 100. Nous
n’avons tout simplement pas tant de militaires que ça.

Le sénateur MacDonald : Je suis tout simplement abasourdi
d’apprendre que les salaires commencent à 17 000 $. Je vous
avoue bien franchement que je ne me sentirais pas à l’aise s’il me
fallait entrer dans un appareil piloté par quelqu’un qui
gagne 17 000 $. C’est une grosse responsabilité.

M. Adamus : Il s’agit en fait d’une amélioration par rapport à
ce qui se passait il y a nombre d’années. Je connais une société de
transport aérien dans laquelle on pouvait piloter sans être payé
simplement pour obtenir le nombre d’heures de vol requis. On
vous payait un repas de temps en temps, mais il fallait travailler
gratuitement. La situation s’est légèrement améliorée. C’est ainsi
que cela fonctionne dans ce secteur.
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On the subject of pilot salaries, we feel the airlines are simply
not charging enough for the ticket. However, they have a bit of an
excuse because a good percentage of that ticket is made up of
these taxes and user fees that I talked about. If we got rid of those,
we could charge an amount that the airline themselves can take a
little bit more, pay the pilots appropriately and everyone is better
off. However, the government has to step up to the plate, and
enough of viewing the airline industry as a cash cow.

The Chair: Mr. Sparling, the chair does not often ask
questions, but you mentioned you did not seek support for your
funding. In the week that American Airlines filed for bankruptcy
protection, in the year when I do not know how many companies
both in Canada and North America have filed for bankruptcy or
gone bankrupt, in the 25-year cycle of so many companies,
including companies like Air Transat and many companies
disappearing from the airline industry, it is an industry in which
investing does not seem to be the most appealing and certainly has
not appeared to be the most successful.

We can go back to Pan Am, which used to be one of the great
companies in the world. They cannot even succeed as a television
show. It is an industry in which a person like you, who has
decided to invest, I find that very courageous, but the success
stories of investors in the airline industry, Liberia, national
airlines for European countries have gone bankrupt, and people
like you still invest in a market like the North? I am just curious:
Do you know something we do not know?

Mr. Sparling: I co-founded the airline in 1977, and we have
grown very slowly and carefully. We have a very conservative
business philosophy. It is not a gold mine. It typically achieves a
grocery store rate of return.

The airline industry has always had an excess of supply over
demand in terms of investors. People invest in the airline industry
for more than just economic return; they invest because they
enjoy it. I am a pilot. I enjoy the flying, I like the business. I
probably could have found a more profitable career for myself,
but having said that, the company has been profitable for all but a
couple of the last 34 to 35 years. I enjoy going to work every day.

The Chair: One senator whom I will not name said that it is
probably because you are more stubborn than some of the other
people.

[Translation]

Senator Boisvenu: I have a few quick technical questions for
you. Earlier, Mr. Sparling, you stated that Americans have a
10 per cent operating cost advantage over their Canadian
counterparts, did I hear you correctly?

Pour ce qui est du salaire des pilotes, nous estimons que les
transporteurs aériens ne font pas payer suffisamment cher les
billets. Ils ont cependant des excuses parce que les taxes et les frais
d’usagers dont je vous ai parlé représentent une grande part du
prix des billets. Si l’on s’en débarrassait, les transporteurs aériens
pourraient se faire payer un peu plus, verser des salaires décents
aux pilotes et tout le monde s’y retrouverait. Il faudrait cependant
que le gouvernement montre l’exemple et arrête de considérer
l’industrie du transport aérien comme une source de revenus
inépuisables.

Le président : Monsieur Sparling, le président ne pose pas
souvent des questions, mais vous nous avez dit que vous ne
vouliez pas être subventionnés. Alors que cette semaine American
Airlines s’est mise sous la protection de la loi sur la faillite, que je
ne sais pas combien d’entreprises ont déposé leur bilan ou ont fait
faillite cette année, que ces 25 dernières années environ, un si
grand nombre d’entreprises comme Air Transat et bien d’autres
ont disparu dans le secteur du transport aérien, on peut dire qu’il
s’agit là d’un secteur dans lequel il ne paraît pas très bon d’investir
et où le succès n’est pas vraiment au rendez-vous.

On peut remonter à la Pan Am, qui était à l’époque l’une des
plus grandes entreprises du monde. Elle n’a même pas eu du
succès en tant qu’émission de télévision. Voilà un secteur dans
lequel vous avez décidé d’investir, ce que je trouve très courageux,
étant donné le peu de succès rencontré par les investisseurs dans le
secteur du transport aérien, Liberia, les compagnies aériennes
nationales qui ont fait faillite en Europe, et des gens comme vous
continuent à investir dans des marchés comme celui du Nord? Se
pourrait-il que vous sachiez quelque chose que nous ignorons?

M. Sparling : J’ai fondé cette entreprise avec un associé
en 1977, et notre croissance a été très lente et très prudente.
Notre stratégie d’entreprise est très conservatrice. Ce n’est pas une
mine d’or. Le rendement s’apparente plutôt à celui d’une épicerie.

L’offre a toujours été supérieure à la demande en matière
d’investissement dans le secteur du transport aérien. Ceux qui
investissent dans le secteur du transport aérien ne le font pas
simplement pour des raisons économiques; ils le font parce qu’ils
aiment ce secteur. Je suis pilote. J’aime piloter un appareil, j’aime
cette activité. Il est probable que j’aurais pu faire une carrière plus
rentable mais, cela dit, l’entreprise a toujours été rentable
ces 34 ou 35 dernières années si l’on excepte deux d’entre elles.
Tous les jours, je suis content d’aller travailler.

Le président : Un sénateur dont je tairai le nom nous a dit que
c’est probablement parce que vous êtes plus têtu que la moyenne.

[Français]

Le sénateur Boisvenu : J’ai plusieurs petites questions
techniques à vous poser. Tantôt, monsieur Sparling, vous disiez
que le différentiel des coûts opérationnels entre les États-Unis et le
Canada est de 10 p. 100; ai-je bien compris?
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[English]

Mr. Sparling: I have done some research into the operating
costs of various Canadian and U.S. carriers, and I am finding for
comparable carriers there seems to be an average of at least a
10 per cent differential in cost of operation.

If we might use WestJet as an example, they are perhaps the
benchmark for a lower-cost carrier in Canada. Their costs
are 12 or 13 cents a seat mile. There are many carriers in the
United States that are 10 or 11 cents a seat mile. That is a
10 per cent or better differential.

[Translation]

Senator Boisvenu: You have some experience in Northern
Canada. Can you tell us if there is a difference in costs between air
transport in the North and air transport in the South, for
example, a flight from Montreal to Toronto or from Toronto to
Vancouver? Are maintenance costs higher in the North,
particularly with regards to runway upkeep, as you were saying?

[English]

Mr. Sparling: There are a number of reasons that our northern
operators’ maintenance costs would be higher. One would be
because of the inadequacies of the runways, using the Boeing 737
as an example. That is one of the few jet aircraft that is capable of
operating onto gravel runways. All of the northern carriers would
love to upgrade their equipment to a newer generation aircraft,
but they do not make the newer generation aircraft that are
capable of operating on gravel. We are operating aircraft that are
more expensive to operate.

Another aspect to that question would be that gravel runways
tend to damage the aircraft. You will incur more maintenance
costs. Even on our turboprops, we incur a lot of rock damage on
the propellers. Our propellers seldom make it through their full
life without having to go to the shop to have some stone damage
repaired.

The other aspect is the cost of building and operating a hangar
in the North. Your heating costs are huge compared to operating
the same facility in the South.

[Translation]

Senator Boisvenu: What portion of this 10 or 12 per cent
differential is due to our climate? I am from Northern Quebec,
near James Bay and I can assure you that we had to travel in
snowy conditions six months of the year. Costs related to severe
winter conditions, such as de-icing planes, and snow removal on
runways, do these costs have anything to do with the large
differential between American and Canadian operating costs?
What percentage of the costs is due to Canadian winters?

[Traduction]

M. Sparling : J’ai fait quelques recherches sur les coûts
d’exploitation des différents transporteurs du Canada et des
États-Unis, et j’ai constaté que pour des entreprises de taille
comparable, il y avait en moyenne une différence de 10 p. 100 des
coûts d’exploitation.

Prenons l’exemple de WestJet, qui est probablement la meilleure
référence pour ce qui est des transporteurs à bas coûts au Canada.
Ses coûts sont de 0,12 ou 0,13 $ par siège-mille. Nombre de
transporteurs aux États-Unis ont des coûts de 0,10 ou 0,11 $ par
siège-mille. C’est une différence de 10 p. 100 ou plus.

[Français]

Le sénateur Boisvenu : Vous avez de l’expérience dans le Nord
canadien. Pouvez-vous nous dire s’il y a une différence entre les
coûts pour voler dans le Nord par rapport aux coûts pour voler
dans le Sud, par exemple un trajet Toronto-Montréal, Toronto-
Vancouver? Les coûts d’entretien sont-ils plus onéreux quand on
vole dans le Nord, surtout par rapport à la qualité des pistes,
comme vous le disiez?

[Traduction]

M. Sparling : Il y a un certain nombre de raisons qui expliquent
que les frais d’entretien de nos transporteurs dans le Nord soient
plus élevés. C’est tout d’abord en raison de l’insuffisance des pistes,
si l’on prend l’exemple du Boeing 737. C’est l’un des rares avions à
réacteurs qui peut utiliser des pistes en gravier. Les transporteurs du
Nord aimeraient tous pouvoir améliorer leurs équipements pour
accueillir la nouvelle génération d’appareils, mais il ne s’en produit
pas qui puissent utiliser les pistes en gravier. Nous utilisons des
appareils qui sont plus chers à exploiter.

Il y a aussi le fait que les pistes en gravier ont tendance à
endommager les appareils. Les frais d’entretien seront plus élevés.
Même sur nos avions à hélices, les graviers endommagent
beaucoup les hélices. Il est rare que celles-ci aient la durée de
vie prévue sans qu’il faille réparer en atelier les dommages causés
par les graviers.

Enfin, il y a le coût de l’exploitation des bâtiments et des hangars
dans le Nord. Les frais de chauffage sont énormes comparativement
à ceux d’une installation comparable dans le Sud.

[Français]

Le sénateur Boisvenu : Dans ce 10 ou 12 p. 100 de différentiel,
quelle est la portion liée à notre climat? Je suis du Nord du
Québec, près de la baie James et je peux vous assurer qu’on
voyageait environ six mois par année dans la neige. Les coûts
reliés aux rigueurs de l’hiver — le déglaçage des avions, le
déneigement des pistes — sont-ils responsables d’un plus grand
pourcentage d’écart entre le coût opérationnel américain et le coût
opérationnel canadien? Quel est le coût lié à l’hiver canadien?
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[English]

Mr. Sparling: I would think not. The statistics that I have
looked at are basically the published statistics for the mainline
carriers. I look at Air Canada, WestJet and Jazz. In the U.S., I
have looked at Southwest and most of the mainline carriers in the
U.S. I would not think that the cost differential is climatic
difference.

The typical fuel cost of a Canadian carrier is higher than a U.S.
carrier. The only thing I can attribute that to is the taxes that we
pay on our fuel that they do not pay on their fuel. Why else would
our fuel be more expensive than theirs, on average?

[Translation]

Senator Boisvenu: One of the issues that I am most interested
in, is the next generation of pilots. You have heard of the École
nationale d’aéronautique in Longueuil that trains a large number
of air mechanics. The school has partnership agreements with
private sector companies such as Air Canada and Boeing. These
companies invest in technical training to ensure a steady stream of
trained technicians in the future.

Can your industry form some kind of association with aviation
colleges, perhaps going so far as to financing them in part, in
order to have some input in the training of tomorrow’s pilots by
lowering costs and by associating with colleges and universities
that train them?

[English]

Mr. Adamus: We have representatives that sit on some boards
at aviation colleges to give suggestions for the training curriculum.
However, funding the actual programs is not something we have
looked at. I do not think it is the role of a pilots’ association to fund
it straight out. I cannot see the connection there.

[Translation]

Senator Boisvenu: Without saying that your association has
some responsibility in this matter, I am sure this issue is of
concern to you. Could you promote the idea with Air Canada and
others — around ten aviation companies operating in Canada
have been identified — that they could work together with
colleges and universities in order to train pilots? I believe that the
École nationale d’aéronautique in Longueuil has been very
successful with regards to training, quality training of Quebec
companies’ future manpower. Could you at least promote this
idea with large companies so that they invest in training? Formal
training seems to be entirely in the hands of learning institutions
and companies do not seem to want to invest.

[Traduction]

M. Sparling : Je ne crois pas. Les chiffres que j’ai consultés
sont essentiellement tirés des statistiques publiées au sujet des
grands transporteurs. Je me suis penché sur Air Canada, WestJet
et Jazz. Pour les États-Unis, j’ai pris Southwest et la plupart des
grands transporteurs. Je ne pense pas que la différence de coûts
vienne du climat.

Le coût du carburant est généralement plus élevé pour un
transporteur canadien qu’aux États-Unis. Je ne peux expliquer
cette différence que par le fait que nos transporteurs payent des
taxes plus élevées sur le carburant que ceux des États-Unis. Pour
quelle autre raison le coût de notre carburant serait-il plus élevé
que le leur, en moyenne?

[Français]

Le sénateur Boisvenu : L’un des sujets qui m’intéressent le plus,
c’est la relève au niveau du pilotage. Vous connaissez l’École
nationale d’aéronautique de Longueuil qui forme beaucoup de
mécaniciens. Cette école a des ententes de partenariat avec des
entreprises privées comme Air Canada ou Boeing. Ces entreprises
investissent dans la formation des techniciens pour s’assurer d’une
relève constante.

Est-ce possible pour votre industrie de vous associer avec des
écoles de pilotage, et même d’en financer une partie à la limite,
afin de vous assurer de participer à la relève des pilotes en
abaissant les coûts et en faisant de la coentreprise avec les collèges
et les universités qui forment les pilotes?

[Traduction]

M. Adamus : Nous avons des représentants qui siègent dans les
conseils d’administration de certains collèges aéronautiques pour
faire des propositions concernant les programmes de formation.
Nous n’avons toutefois pas envisagé de financer dans la pratique ces
programmes. Je ne pense pas que ce soit le rôle d’une association de
pilotes de le faire directement. Je ne vois pas le rapport ici.

[Français]

Le sénateur Boisvenu : Sans que ce soit la responsabilité de
votre association, sans doute la problématique de relève vous
concerne-t-elle. Pourriez-vous en faire la promotion auprès des
entreprises comme Air Canada ou d’autres — on a nommé une
dizaine de compagnies qui volent au Canada — afin de former
une association avec les collèges et universités pour former des
pilotes? Je pense que l’École nationale d’aéronautique à
Longueuil est un vrai succès au niveau de la formation, de la
qualité de la formation, de la main-d’œuvre pour les compagnies
au Québec. Serait-il possible que vous en fassiez au moins la
promotion auprès des grandes entreprises afin qu’elles investissent
dans la formation? La formation scolaire semble être laissée
complètement entre les mains du milieu scolaire et les entreprises
ne semblent pas concernées pour y investir.
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[English]

Mr. Adamus: Yes, our association does have what we call an
education committee. Representatives go to schools trying to
promote the aviation industry, to get youth interested in it. Again,
we can only do so much. If you do not mind, Mr. Aubin will
answer that question.

[Translation]

Captain Sylvain Aubin, Master Executive Council Chairman,
Air Transat, Air Line Pilots Association: For example, Air Transat
proposes a program to hire a certain number of Chicoutimi
CEGEP graduates As a company, we have participated in the
past and the Executive Council has encouraged this. Of course, we
also have to take into account the present practices surrounding
foreign pilots. This is also an issue. It is difficult for employers,
given the current economic setting, to subsidize initial training
and on top of that, to train pilots for the types of aircrafts that
they fly, when other companies hire foreign workers that are fully
qualified and trained. This creates a substantial gap as you can
well imagine. But yes, it could perhaps be an excellent idea.

Senator Boisvenu: I have a question concerning aircrafts and
their lifespan. Ten or fifteen years ago, we thought that the
problems related to the quality of equipment and air carriers
would have been resolved by now. You seem to be describing a
rather dramatic situation requiring emergency measures.

In your opinion, where are we now with respect to the day
when we will have to make substantial investments both in
aircrafts and in infrastructures if the situation remains the same
over the next couple of years?

[English]

Mr. Sparling: If your question pertains to gravel runways, that
will need to be addressed relatively quickly. Mr. Nourse has been
involved in some of the aging aircraft working groups. Perhaps he
can comment on that.

Mr. Nourse: Ten years ago would have been a good time to
start. The newer Boeing 737s are getting to be 30 years old. They
can absolutely be maintained safely, but that comes at a cost. As
well, there are other associated costs. They burn a lot more fuel;
they produce a lot more emissions. Their time has gone. We are
probably a little late in getting going on them, to be quite honest.

The Chair: Senator Mercer, the library analyst told me that he
would be finding you the numbers for the training facilities.

Our next meeting will take place on Tuesday, December 6 at
9:30. We will hear from Douglas Lavin, Regional Vice President,
North America, and Cyriel Kronenburg, Director, Airport and
Air Traffic Charges for North America from the International Air

[Traduction]

M. Adamus : Effectivement, notre association a bien ce que
nous appelons un comité d’éducation. Ses responsables se rendent
dans les écoles pour essayer de promouvoir l’industrie de
l’aviation et faire en sorte que les jeunes s’y intéressent. Là
encore, nous ne pouvons pas tout faire. Si vous n’y voyez pas
d’inconvénient, M. Aubin va répondre à cette question.

[Français]

Commandant Sylvain Aubin, président, Conseil exécutif, Air
Transat, Association des pilotes de ligne : Par exemple, Air Transat
propose un programme pour embaucher certains étudiants
finissants du cégep de Chicoutimi. Nous avons participé en tant
que compagnie par le passé et le conseil exécutif a encouragé cette
pratique. Évidemment, on ne peut pas parler de ça sans tenir
compte de la pratique actuelle des pilotes étrangers. Ça nous
amène là aussi. C’est difficile pour les employeurs, dans un tel
contexte économique, de subventionner la formation initiale et de
former, en plus, ces pilotes pour les types d’appareil qu’ils font
voler, alors que d’autres compagnies se servent de travailleurs
étrangers déjà qualifiés et déjà formés. Vous comprendrez que
cela crée un écart substantiel. Mais oui, ce serait éventuellement
une excellente idée.

Le sénateur Boisvenu : J’aurais une question concernant la durée
de vie des avions. Il y a une dizaine ou une quinzaine d’années, on
pensait que cette situation serait réglée aujourd’hui en termes de
qualité d’équipements et de transporteurs. Vous semblez décrire une
situation relativement dramatique et urgente à régler.

Selon vous, dans quel espace-temps se trouve-t-on actuellement
par rapport au moment où nous serons obligés d’effectuer des
investissements majeurs, aussi bien au niveau des appareils qu’au
niveau des infrastructures, si la situation se maintient telle quelle
dans les prochaines années?

[Traduction]

M. Sparling : Si votre question se rapporte aux pistes en
gravier, il faudra régler la chose assez rapidement. M. Nourse a
fait partie de certains groupes de travail sur le vieillissement des
appareils. Il pourra peut-être vous en parler.

M. Nourse : Il aurait fallu commencer il y a 10 ans. Les derniers
Boeing 737 ont bientôt 30 ans. On peut bien sûr assurer leur
entretien en toute sécurité, mais cela a un coût. Il y a aussi d’autres
coûts accessoires. Ils consomment beaucoup de carburant; ils sont
plus polluants. Ils ont fait leur temps. À vrai dire, nous avons peut-
être un peu trop attendu pour régler ce problème.

Le président : Sénateur Mercer, l’analyste de la bibliothèque
m’a dit qu’il allait vous trouver les chiffres concernant les
installations de formation.

Notre prochaine séance aura lieu le mardi 6 décembre à 9 h 30.
Nous entendrons Douglas Lavin, vice-président régional, Amérique
du Nord, et Cyriel Kronenburg, directeur, Frais d’aéroports et de
trafic aérien pour l’Amérique du Nord, International Air Transport
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Transport Association. Following that, we will have an in camera
meeting to consider future business of the committee when we
return in January.

Senator Zimmer: Can I ask one short question?

The Chair: Yes.

Senator Zimmer: You talked about the aging of the aircraft.
The skin of an aircraft expands and contracts with the altitude.
About 20 years ago, when a 737 was landing in Hawaii, a little
boy sitting in first class looked up and saw the skin peeling back
at 12,000 or 15,000 feet. It peeled right back to economy class.
They lost one flight attendant, but the rest of the people were
pinned in. They brought the plane down to 10,000 so they could
breathe. Seven minutes later, they landed safely.

Is there a danger that, with too much expansion on the rivets,
the skin of aging Boeing 737s could peel back? Have these
aircrafts now passed that time?

Mr. Nourse: Generally speaking, no. The Canadian fleet,
particularly the combi fleet, is considerably younger than that
plane. That particular aircraft was very high-cycle. In that
environment they were landing and taking off every 30 minutes.
Because of the distances involved, the average northern combi
bird flies, in some cases, two to three hours per cycle. We have
been diligent in searching out younger air frames because of
maintenance costs. We are not to that point yet, which is why I
say we can definitely be safe.

Also, subsequent to that incident, a considerable number of
airworthiness directives came out. There have been many lap
repairs, reinforcements and increased inspections to ensure that
we do not have another convertible.

Mr. Adamus: To come back to my comment about the airlines
not charging enough for a ticket, I have in front of me a ticket,
which I can provide photocopies of to the committee. The ticket is
for a flight from Toronto to Manchester for $49. Taxes on top of
that would be $525. That is an example of what I am talking
about.

The Chair: You can provide that to the clerk. If you have
further examples, please provide them to the clerk and they will be
passed on to members.

(The committee adjourned.)

Association. Après cela, nous siégerons à huis clos pour arrêter les
futures activités de notre comité lorsque nous serons de retour
en janvier.

Le sénateur Zimmer : Puis-je poser rapidement une question?

Le président : Allez-y.

Le sénateur Zimmer : Vous nous avez parlé du vieillissement
des appareils. La coque d’un appareil se distend et se contracte
avec l’altitude. Il y a une vingtaine d’années, alors qu’un 737
atterrissait à Hawaï, un petit garçon assis en première classe a vu,
en regardant à l’extérieur, le revêtement de la coque se détacher à
12 000 ou à 15 000 pieds de hauteur. Cela s’est propagé jusqu’à la
classe économique. On a perdu un membre d’équipage, mais le
reste des passagers est resté en place. L’avion a été ramené à une
altitude de quelque 10 000 pieds pour que les gens puissent
respirer. Sept minutes plus tard, il a atterri sans dommage.

Y a-t-il un risque, si les rivets se détendent trop, que le
revêtement d’un Boeing 737 vieillissant se détache? Est-ce que ces
appareils ont fait leur temps?

M. Nourse : De manière générale, non. La flotte canadienne,
surtout lorsqu’il s’agit d’appareils polyvalents, est bien moins âgée
que cet avion. Cet appareil, en particulier, avait un cycle
d’exploitation très chargé. Dans cet environnement, il atterrissait
et décollait toutes les 30 minutes. Étant donné les distances en jeu,
un appareil polyvalent va voler en moyenne dans le Nord deux à
trois heures par cycle. Nous avons pris soin d’équiper nos appareils
de coques plus récentes en raison des coûts d’entretien. Nous n’en
sommes pas encore à ce point, et c’est pourquoi je peux vous dire
que nous offrons toutes les garanties de sécurité.

Par ailleurs, à la suite de cet incident, un grand nombre de
consignes de navigabilité ont été publiées. Un grand nombre de
réparations des revêtements et de consolidations ont été effectuées
et l’on a multiplié les inspections pour s’assurer que cela ne se
reproduise pas.

M. Adams : Pour en revenir à mon observation selon laquelle
les sociétés de transport aérien ne font pas payer suffisamment les
billets, j’ai ici un billet dont je peux faire des photocopies à
l’intention des membres du comité. Ce billet correspond à un vol
de Toronto à Manchester pour un montant de 49 $. Les taxes qui
viennent s’y ajouter se montent à 525 $. C’est là un exemple de ce
que je veux dire.

Le président : Vous pouvez le remettre au greffier. Si vous avez
d’autres exemples, faites-le savoir au greffier, qui les transmettra à
nos membres.

(La séance est levée.)
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OTTAWA, Tuesday, December 6, 2011

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

Senator Dennis Dawson (Chair) in the chair.

[English]

The Chair: This morning we are continuing our study on the
Canadian airline industry. Appearing before us today from the
International Air Transport Association are Mr. Douglas E.
Lavin, Regional Vice President, North America, and Cyriel
Kronenburg, Director, Airport and Air Traffic Charges for North
America.

Douglas E. Lavin, Regional Vice President, North America,
International Air Transport Association: Honourable senators,
thank you for the opportunity to speak to you in support of your
study on emerging issues related to the Canadian airline industry.
I apologize in advance for my throat. I have the same cold the
chair has. I submitted my formal testimony to the committee last
week. However, with your permission, I would like to summarize
some key points in that testimony and respond to questions.

For those who may not know, the International Air Transport
Association, or IATA, is a global trade association headquartered
in Montreal that was created in 1945 by a special act of the
Canadian Parliament. We have approximately 70 offices around
the world and 1,400 employees. Over the past 60 years, IATA has
developed the commercial standards that enable today’s
interconnected and interoperable international air transport
system. Our mission is to represent, lead and serve the
international airline industry. We represent 230 international
carriers around the world, including Air Canada and Air Transat.

Air transport plays a key role in driving global economic
development and long-term economic growth. Aviation
contributes over $3.5 trillion to the world’s economy or
7.5 per cent of global GDP, generates 32 million jobs, and
carries more than 2 billion passengers and 43 million tonnes of
cargo annually.

Not surprisingly, Canada’s economy also enjoys great benefits
from aviation. A recent IATA study determined that aviation
contributed $33.3 billion or 2.2 per cent of Canada’s overall GDP
and supports over 400,000 jobs. Canada’s airlines alone
contribute $7.6 billion, support 82,000 jobs, and carry
52 million passengers and 556,000 tonnes of freight a year.

OTTAWA, le mardi 6 décembre 2011

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

Le sénateur Dennis Dawson (président) occupe le fauteuil.

[Traduction]

Le président : Nous poursuivons ce matin notre étude sur le
secteur canadien du transport aérien. Nous accueillons
aujourd’hui deux représentants de l’International Air Transport
Association : M. Douglas E. Lavin, vice-président régional de
l’Amérique du Nord, et Cyriel Kronenburg, directeur des Frais
aéroportuaires de l’Amérique du Nord.

Douglas E. Lavin, vice-président régional, Amérique du Nord,
International Air Transport Association : Mesdames et messieurs les
sénateurs, je vous remercie de me donner l’occasion de m’adresser à
vous au sujet de votre étude sur les nouveaux enjeux qui sont ceux
du secteur canadien du transport aérien. Je m’excuse à l’avance
pour ma gorge, car j’ai attrapé le même rhume que le président. La
semaine dernière, j’ai fait parvenir mon témoignage officiel au
comité. Si vous me le permettez, j’aimerais en résumer les points
essentiels, puis je répondrai à vos questions.

Si vous ne le saviez pas, l’International Air Transport
Association, ou IATA, est une association commerciale
mondiale créée en 1945 en vertu d’une loi spéciale du Parlement
canadien et dont le siège social est à Montréal. Nous comptons
environ 1 400 employés répartis dans 70 bureaux partout dans le
monde. Au cours des 60 dernières années, la IATA a élaboré les
normes commerciales grâce auxquelles nous avons aujourd’hui un
système de transport aérien international intégré et interopérable.
Nous avons pour mission de représenter, de diriger et de servir
l’industrie internationale du transport aérien. Nous représentons
230 transporteurs aériens internationaux, y compris Air Canada
et Air Transat.

Le transport aérien joue un rôle clé dans le développement de
l’économie mondiale et la croissance économique à long terme.
L’apport du transport aérien à l’économie mondiale est estimé à
plus de 3 500 milliards de dollars, soit 7,5 p. 100 du PIB mondial.
Cette industrie est à l’origine de 32 millions d’emplois et assure
chaque année le transport de plus de 2 milliards de passagers et de
43 millions de tonnes de fret.

Comme on peut s’y attendre, le transport aérien est également
très bénéfique à l’économie canadienne. Selon une étude récente
de l’IATA, l’apport du secteur aérien au PIB canadien est de
33,3 milliards de dollars canadiens, soit 2,2 p. 100 du PIB;
l’industrie est à l’origine de plus de 400 000 emplois. Les lignes
aériennes canadiennes représentent 7,6 milliards de dollars, sont à
l’origine de 82 000 emplois et transportent annuellement
52 millions de passagers et 556 000 tonnes de fret.

5:30 Transport and Communications 13-12-2011



However, as impressive as these numbers are, we believe they
could be much better if the Government of Canada had a
sustainable aviation policy. Rather than promoting this growth
engine, the Canadian government imposes one of the highest
government tax and fee regimes in the world on the aviation
industry. The government has treated the industry as a cash cow,
collecting over $3 billion in the last 10 years in taxes and fees
beyond the cost of services provided to the industry.

This year, the World Economic Forum ranked Canada number
one for quality aviation infrastructure, but one hundred and
twenty-fifth out of 133 countries in terms of levels of air transport
taxes and charges, with 133 being the worst country.

The biggest contributor in this tax burden is the $2.5 billion
collected to date in Crown rent from the nation’s 26 largest
airports. It is far in excess of the book value of the airports at the
time of their transfer to the private sector back in the 1980s. The
$250 million annual Crown rent paid by these airports alone
results in Toronto Pearson being the most expensive airport in the
world to land a plane. Airports have no choice but to pass these
costs on to airlines in terms of higher landing fees, which in turn
must pass costs on to their passengers.

Unfortunately, Crown rent is not the only item on the
government’s taxation menu. High property taxes, navigation
charges, security charges, fuel uplift taxes and airport
improvement fees all make it extremely costly for airlines to
operate in this country. These costs resulted in between 4.5 million
and 5 million Canadian passengers crossing the border last year to
take U.S. flights not saddled with these high taxes and charges.
Passengers departing Canadian airports often pay between 60 and
75 per cent above the airline’s base fare to cover taxes and
charges, compared to between 10 and 18 per cent in the U.S. I
recently asked a U.S. low-cost carrier why they did not fly to
Canada and they said, ‘‘We already do. We fly to Burlington.’’

These high costs have contributed directly to Canada dropping
from eighth to fifteenth most visited country since 2002. The
Tourism Industry Association of Canada, TIAC, estimates that
bringing Canada back into the top 10 would produce 46,900 extra
jobs and $5.2 billion in new economic activity. While many
factors contribute to this slippage, high aviation costs and fewer
flights do not encourage more travel to Canada.

Other governments recognize the value of aviation to their
economy and keep taxation low while making investment in
infrastructure and other critical components of the aviation
ecosystem. Countries like Singapore, Hong Kong, China, Korea

Même si ces statistiques sont impressionnantes, elles seraient
encore plus intéressantes si le gouvernement du Canada adoptait
une politique durable en matière de transport aérien. Plutôt que
promouvoir le moteur de croissance qu’est le transport aérien,
l’État impose à l’industrie une des fiscalités les plus lourdes au
monde. Il traite le transport aérien comme une vache à lait, car il a
prélevé plus de 3 milliards de dollars de taxes et de droits ces
10 dernières années, en plus du coût des services de l’industrie.

Cette année, le Forum économique mondial a classé le Canada
au premier rang pour la qualité de ses infrastructures de transport
aérien, mais au 125e rang sur 133 pays concernant la lourdeur des
taxes et des droits de transport aérien; le pire pays est celui qui
occupe le 133e rang.

Ce fardeau fiscal est principalement attribuable aux
2,5 milliards de dollars de frais de location à la Couronne que
les 26 grands aéroports du pays ont déboursés à ce jour. Ce
montant est nettement supérieur à la valeur comptable des actifs
aéroportuaires au moment de leur transfert au secteur privé dans
les années 1980. C’est parce que ces aéroports doivent verser
annuellement 250 millions de dollars en frais de location à la
Couronne que Toronto Pearson est l’aéroport ayant les
redevances d’atterrissage les plus élevées au monde. Ces
aéroports n’ont pas le choix de refiler la facture aux lignes
aériennes, qui en font payer le prix à leur tour aux passagers.

Malheureusement, les frais de location versés à la Couronne ne
sont pas les seuls au menu fiscal du gouvernement. Les lignes
aériennes doivent payer très cher pour exercer leurs activités au
Canada en raison des taxes foncières élevées, des redevances de
navigation, des frais de sécurité, des taxes sur le carburant et des
frais d’amélioration aéroportuaires. L’an dernier, ces coûts ont
incité entre 4,5 et 5 millions de passagers canadiens à traverser la
frontière pour prendre un avion aux États-Unis, où la facture des
droits et des taxes est moins salée. Les passagers qui prennent
l’avion au Canada paient souvent un supplément de 60 à
75 p. 100 sur le tarif de base des lignes aériennes pour les droits
et les taxes, alors qu’aux États-Unis, ces coûts représentent
seulement entre 10 et 18 p. 100 du tarif de base. J’ai déjà demandé
à un transporteur américain à faibles coûts pourquoi il n’offrait
pas de vols au Canada; il m’a répondu qu’il le faisait déjà, car ses
vols se rendent à Burlington.

Ces coûts exorbitants ont contribué directement au fait que,
depuis 2002, le Canada est passé du huitième au 15e rang dans le
classement des pays les plus visités. L’Association de l’industrie
touristique du Canada, ou AITC, estime que si le Canada
parvenait à retrouver sa position au sein des 10 meilleures
destinations, il générerait 46 900 emplois supplémentaires et
5,2 milliards de dollars de nouvelles activités économiques. Même
si de nombreux facteurs contribuent à ce recul, les coûts élevés du
transport aérien et les vols moins fréquents ne favorisent pas les
voyages au Canada.

D’autres États reconnaissent l’apport de l’industrie du
transport aérien à leur économie et maintiennent une fiscalité
avantageuse tout en investissant dans les infrastructures et
d’autres éléments essentiels à l’écosystème aéronautique. Des
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and rising economies in the Middle East have all instituted
policies and programs to promote rather than inhibit aviation.
There are also governments that have been persuaded that taxing
aviation is bad economic policy. In 2008, the Government of the
Netherlands decided to impose a departure tax in an effort to
raise $412 million, but abolished the tax after seeing a $1.6 billion
decline in economic activity. Similarly, the Irish government
imposed an air travel tax expected to raise $165 million but has
now announced it will significantly reduce that fee because it cost
$594 million and 3,000 jobs.

In October of this year, IATA joined with the National
Airlines Council of Canada, the Hotel Association of Canada, the
Tourism Industry Association of Canada and the Canadian
Airports Council to host an Aviation Day in Ottawa to highlight
this challenge and discuss ways to encourage the government to
adopt a sound aviation policy that supports rather than impedes
this incredible growth engine. There are some hopeful signs,
including the government’s November release of a new federal
tourism strategy. However, more work needs to be done. It is for
that reason the work of this committee is so important.

We urge the committee to capture in its report the need for a
sound Canadian aviation policy that includes the following
components at a minimum: the discontinuance of Crown rent on
Canadian airports, a full review of the tax burden on aviation in
Canada compared to competing countries, a call for Ontario and
B.C. to remove their illegal taxation on international jet fuel, a
call for municipalities to lower property taxes on airports, a
review of costs and charges for security and immigration, and a
federal investment plan to stimulate infrastructure development.

Based on our experience around the world, we can say with
confidence that the implementation of such a policy will increase
sector growth, tax revenue, passenger satisfaction, and the
number of well-paid jobs supporting aviation. Thank you for
the opportunity to brief you today. We look forward to
responding to your questions.

Senator Greene: Your presentation is music to my ears. It is
wonderful, and I think we ought to just adopt it into our report.

Of the 230 airlines that you represent and the countries that
they call home, you say that we rank one hundred and twenty-
fifth in terms of airport taxes and charges. Who would be number
one, or which countries would be in that top five that have the
lowest taxes?

pays comme Singapour, Hong Kong, la Chine, la Corée et les
économies émergentes du Moyen-Orient ont tous adopté des
politiques et des programmes pour favoriser le transport aérien
plutôt que d’y mettre un frein. Certains États ont appris qu’une
lourde fiscalité en matière de transport aérien ne constitue pas une
bonne politique économique. En 2008, les Pays-Bas ont décidé
d’imposer une taxe de transport aérien dans le but d’amasser
412 millions de dollars. Or, le pays l’a vite abolie dès qu’il a
constaté un ralentissement des activités économiques de l’ordre de
1,6 milliard de dollars. De façon similaire, le gouvernement
irlandais a imposé une taxe sur les voyages aériens dans le but de
recueillir 165 millions de dollars, mais il a annoncé son intention
de la réduire considérablement puisqu’elle a entraîné la perte de
594 millions de dollars et de 3 000 emplois.

En octobre dernier, la IATA s’est jointe au Conseil national des
lignes aériennes du Canada, à l’Association des hôtels du Canada, à
l’Association de l’industrie touristique du Canada et au Conseil des
aéroports du Canada pour animer la journée de l’aviation à Ottawa.
L’objectif était de souligner le défi qui attend l’industrie et de
discuter des moyens d’encourager le gouvernement à adopter une
politique solide en matière de transport aérien plutôt qu’à entraver
ce moteur de croissance incroyable. Certains signes sont
prometteurs, comme le communiqué que le gouvernement a
diffusé en novembre sur sa nouvelle stratégie en matière de
tourisme. Toutefois, il y a encore du chemin à faire. C’est pour
cette raison que votre travail est aussi important.

Nous demandons instamment au comité de mettre en évidence,
dans son rapport, le besoin d’une politique canadienne solide en
matière de transport aérien qui inclut au minimum les composantes
suivantes : l’abolition des frais de location à la Couronne imposés
aux aéroports canadiens; un examen exhaustif de la charge fiscale
imposée au secteur du transport aérien canadien comparativement
aux pays concurrents; un appel encourageant l’Ontario et la
Colombie-Britannique à supprimer la taxe illégale qu’elles
prélèvent sur le carburéacteur international; un appel
encourageant les municipalités à diminuer l’impôt foncier des
aéroports; un examen des coûts et des frais afférents à la sécurité et
à l’immigration; et un plan fédéral d’investissement destiné à
stimuler le développement des infrastructures.

D’après notre expérience ailleurs, nous pouvons affirmer avec
certitude que la mise en œuvre d’une telle politique se traduira par
une augmentation de la croissance du secteur, des recettes fiscales,
de la satisfaction des passagers et du nombre d’emplois bien
rémunérés dans le secteur du transport aérien. Nous vous
remercions de nous donner aujourd’hui l’occasion de faire le point
sur le secteur. Nous serons heureux de répondre à vos questions.

Le sénateur Greene : Votre exposé m’a enchanté. C’est
formidable; je pense que nous devrions tout simplement l’inclure
dans notre rapport.

Parmi les pays d’attache des 230 transporteurs aériens que vous
représentez, vous dites que nous sommes situés au 125e rang
concernant la lourdeur des taxes et des droits de transport aérien.
Quel pays arrive premier, ou plutôt, quels sont les cinq pays dont
les taxes sont les moins élevées?
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Mr. Lavin: I think that was in our opening statement. Do you
have that, Mr. Kronenburg?

Cyriel Kronenburg, Director, Airport and Air Traffic Charges
for North America, International Air Transport Association: I will
find the top five, but they are mostly countries in Europe, Asia
and the Middle East. I can get you the exact top five in a few
minutes.

Senator Greene: That would be great.

With your familiarity with respect to how your members do
business, first, what kind of an organization is it? How much do
you know about your members’ cost structures?

Mr. Lavin: We know a tremendous amount, particularly in
terms of government-imposed cost structures. We know very
much about their fuel costs. We do a lot of work around the
world in reducing their fuel costs and on straightening their
routes, helping them with governments to straighten their routes
going across countries and across the world to cut down on their
fuel costs. Fuel is their number one cost; but in this country,
taxation has a very significant impact.

Senator Greene: In terms of fuel, I would imagine that fuel
costs for all the airlines are about the same because it is a world
price. Is that right?

Mr. Lavin: I think that is correct. It is really a matter of how
they utilize their fuel, and then how the air navigation service
providers provision for navigation. Some countries are much
more efficient in their navigation. For example, China is
incredibly inefficient in navigation because China, for some
reason, does not like airlines flying over military bases even if they
are five miles up. Therefore, they do a lot of crooked lines and
burn a lot of fuel.

Senator Greene: I imagine another cost that would be pretty
much the same across all your members would be the cost of the
airplanes themselves.

Mr. Lavin: Subject to the free market and what they negotiate,
absolutely.

Senator Greene: So would the main differential be taxes and
fees, et cetera?

Mr. Lavin: I think that is correct.

Mr. Kronenburg: Within most airlines, airport and navigation
costs are between 10 and 20 per cent of their bottom line costs.
The problem is that fuel is such a large factor. The other big
factor is staff. Most airlines have such difficulty addressing the
fuel, and it is so volatile at the moment, that you are
automatically forced to look at that very small base of your
costs to have any influence on your bottom line cost base.

M. Lavin : Je crois que la réponse se trouve dans notre
déclaration préliminaire. L’avez-vous, monsieur Kronenburg?

Cyriel Kronenburg, directeur, Frais aéroportuaires, Amérique du
Nord, International Air Transport Association : Il s’agit surtout de
pays d’Europe, d’Asie et du Moyen-Orient. Je vais chercher, puis
je vous donnerai la réponse exacte dans quelques minutes.

Le sénateur Greene : Excellent.

Vous qui connaissez le fonctionnement de vos membres,
pourriez-vous commencer par nous dire de quel type d’organisme
il s’agit? Que savez-vous des structures de coûts de vos membres?

M. Lavin : Nous en savons très long sur le sujet, en particulier
sur les structures de coûts imposées par le gouvernement. Nous
savons très bien combien le carburant coûte aux lignes aériennes.
Partout dans le monde, nous déployons des efforts considérables
afin de redresser les trajectoires des lignes aériennes et de diminuer
le coût du carburant; en effet, nous collaborons avec les
gouvernements pour que les avions puissent traverser en ligne
droite les différents pays du monde. Le carburant est le principal
coût des transporteurs aériens, mais au Canada, la fiscalité est
loin d’être négligeable.

Le sénateur Greene : Puisqu’il s’agit d’un prix international,
j’imagine que le coût du carburant est semblable pour toutes les
lignes aériennes, n’est-ce pas?

M. Lavin : J’imagine que oui, mais tout dépend de la
consommation de carburant et de la façon dont les fournisseurs
de services de navigation aérienne organisent la navigation. À vrai
dire, certains pays sont bien plus efficaces que d’autres à cet égard.
Par exemple, la navigation est plutôt pénible en Chine; pour une
raison que nous ignorons, le pays refuse que les lignes aériennes
survolent ses bases militaires, même à une altitude de cinq milles.
Par conséquent, les avions doivent emprunter des trajectoires
tortueuses qui les obligent à consommer beaucoup de carburant.

Le sénateur Greene : J’imagine que le coût des aéronefs ne varie
pas beaucoup non plus d’un membre à l’autre.

M. Lavin : Tout à fait, en fonction du libre marché et des
négociations à ce propos.

Le sénateur Greene : Par conséquent, le principal écart de prix
est-il attribuable à la fiscalité et à ce genre de choses?

M. Lavin : Je pense que oui.

M. Kronenburg : Les coûts afférents à l’aéroport et à la
navigation représentent entre 10 et 20 p. 100 du coût net de la
plupart des transporteurs aériens. Le problème, c’est que le
carburant représente une portion considérable de leur coût, et il
est suivi du personnel. Puisque la plupart des transporteurs
aériens ont du mal à gérer le coût du carburant, qui est d’ailleurs
très instable à l’heure actuelle, elles doivent nécessairement se
tourner vers ces éléments beaucoup moins importants du coût net
afin de le modifier.
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That is something we have been involved in a lot throughout
the world, because it is very difficult for individual airlines to
control that aspect. For example, Royal Jordanian will not
negotiate their rates and fees and taxation burden with the
Canadian government; they are looking at us to do that on their
behalf, and that is the case with most other airlines.

You will know that the Air Canadas and WestJets of the world
will have their story straight in Canada. We are trying to help the
other members in countries like Canada and our own members
address this burden that they have.

Senator Greene: I imagine that if an airline wanted to compete
on cost — on the price of a ticket, rather than service or other
things like that— the only areas where it could do that would be
with respect to if it was flying out of or into a jurisdiction with low
taxes and fees.

Mr. Lavin: I think that is right. The fact that it is 10 to
20 per cent should minimize that. We are talking about airlines
that are historically unprofitable and never cover their costs of
capital, so the 10 or 20 per cent cost associated with taxation is a
deal breaker, as you can see in this country, in terms of airlines
that would otherwise fly here but for these high taxes.

Senator Greene: If you were to pick a model — the
Netherlands, Singapore or wherever — and plunk it down in
this country, which ones would you suggest we look at?

Mr. Lavin: Certainly, there are countries around the world that
look at it as an engine for growth. I think Singapore, Hong Kong
and countries in the Middle East recognize that value of growth.
However, if you wanted just to compare what the United States
— your closest neighbour — does in terms of taxation to what
Canada does, the statistics are startling. Perhaps Mr. Kronenburg
could go through a few of those.

Mr. Kronenburg:We see a growing trend throughout the world
where governments, tourism agencies, are starting to look at
aviation as an enabler to their business and their economy. In the
Caribbean, what you see a lot is that airlines are given revenue
guarantees or even given fees per passenger to come in and help
them establish a tourism sector.

In China, for example, you saw a lot of public money going
into the construction of airports around the Olympics. Basically,
their entire investment went into the Olympics and airport
infrastructure.

In Brazil, at this point, you see the same. In the last five years,
they invested $2 billion or $3 billion in their aviation
infrastructure. They are looking for private capital as well. We
have seen President Obama put in about $780 million in the last
big stimulus fund targeted toward airports.

Nous avons déployé beaucoup d’efforts à cet égard partout
dans le monde, car les transporteurs aériens peuvent très
difficilement contrôler cet aspect eux-mêmes. Par exemple,
Royal Jordanian ne négocie pas directement ses tarifs, ses droits
et sa charge fiscale avec le gouvernement canadien; tout comme la
plupart des lignes aériennes, ce transporteur préfère que nous le
fassions à sa place.

Au Canada, sachez que des transporteurs comme Air Canada
et WestJet auront l’heure juste. Dans des pays comme le Canada,
nous essayons d’aider nos autres membres au sujet de cette charge
fiscale.

Le sénateur Greene : J’imagine qu’un transporteur aérien qui
veut faire concurrence aux autres sur le plan des prix— c’est-à-dire
sur le prix des billets plutôt que sur les services offerts ou d’autres
éléments du genre— n’y arrivera qu’en évitant de proposer des vols
en partance ou à destination d’un État qui impose une fiscalité
lourde.

M. Lavin : Je pense que c’est exact. Les frais de 10 à 20 p. 100
devraient freiner leur ardeur. Puisque les transporteurs aériens de ce
genre ne sont jamais rentables et ne couvrent jamais leurs coûts de
capital, une charge fiscale de 10 à 20 p. 100 suffit à les rebuter. C’est
d’ailleurs ce qu’on observe au Canada, où certaines lignes aériennes
s’abstiennent d’offrir des vols en raison des taxes élevées.

Le sénateur Greene : À votre avis, quel modèle le Canada
devrait-il envisager d’adopter? Celui des Pays-Bas, de Singapour
ou d’ailleurs?

M. Lavin : Certains pays considèrent assurément le secteur du
transport aérien comme un moteur de croissance. Je pense que
Singapour, Hong Kong et certains pays du Moyen-Orient s’en
sont rendu compte. Toutefois, si on compare la charge fiscale des
États-Unis — notre plus proche voisin — avec celle du Canada,
les statistiques sont surprenantes. M. Kronenburg pourra vous
donner quelques exemples.

M. Kronenburg : Partout dans le monde, un nombre grandissant
de gouvernements et d’organismes de tourisme commencent à
considérer le transport aérien comme un catalyseur des activités
commerciales et de l’économie. Par exemple, les Caraïbes offrent
souvent des garanties de recettes ou même une commission par
passager aux lignes aériennes afin qu’elles les aident à consolider le
secteur du tourisme.

Par ailleurs, la Chine a investi beaucoup de deniers publics dans
la construction d’aéroports à l’occasion des Jeux olympiques. Tout
l’argent investi a servi aux jeux et à l’infrastructure des aéroports.

Au Brésil, on observe actuellement le même phénomène. Au
cours des cinq dernières années, le pays a investi 2 ou 3 milliards
de dollars dans les infrastructures de transport aérien, et il fait
également appel à des fonds privés. De même, le président Obama
a injecté environ 780 millions de dollars au dernier fonds de
stimulation majeur qui ciblait les aéroports.
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You see a lot of countries around the world putting money into
that system instead of taking it out. Here in Canada, the balance
is negative. There is no federal money flowing into airports;
instead, it is taken out through rent.

Is there an ideal model? I do not think there is. We see flaws in
every country. Some countries do it better than others; some have
ways of stimulating their airlines that we are not always happy
with. However, bottom line, we are looking for a policy.

Countries like Hong Kong and the Netherlands do it well; but
even a small country like Panama, which has no natural aviation
market, has the most successful airline, Copa, in Latin America.
That is purely because the government sees them as an enabler to
their economy. They would not have done what they do without
the Panama Canal and Copa.

I think that is the difference. It is about having Transport
Canada, the Department of Finance and the sector work together
and create a policy that sets the scene for the next 20 years,
instead of just year after year going in and battling over all these
little individual things that make up why Canada is losing ground.
Every time we go in, we are told we cannot do this or we cannot
do that, but we are never sitting down and saying, what is it that
we are going to do; what is the policy going forward? The tourism
strategy was a great first step, but it lacks that aviation
component. We need to sit down now with the sector and work
on that aviation component to the tourism strategy. That is what
we are looking for.

[Translation]

Senator Boisvenu: Thank you very much for being here. Your
brief is excellent. It is very well organized, and I find the criticisms
to be positive. I have a few questions for you. You say that the
situation in terms of the competitiveness of Canadian airports
started deteriorating in the 1980s. Is that right?

[English]

Mr. Lavin: It deteriorated, yes, in terms of the Crown rent.

The positive side was that the government turned over the
airports to private entities and allowed them to make the
investments necessary to improve the infrastructure of the
airports. The negative side was the way that the Crown rent
was exacted from the airports as a payment for the property and
the airport itself. As a result, over time, the airports have been
paying this and it is really forever. There is no end to this
payment. The airports have overpaid in terms of what the book
value was back in the 1980s when this first happened. As a result,

Bien des pays injectent des fonds dans ce secteur plutôt que
d’en retirer, mais le Canada affiche plutôt un bilan négatif à cet
égard. Non seulement le gouvernement fédéral n’investit pas dans
les aéroports, mais en plus, il leur impose des frais de location.

Je ne crois pas qu’il existe un modèle idéal en matière de
transport aérien. Tous les pays ont des points faibles. Certains font
mieux que d’autres, mais les méthodes que certains utilisent pour
stimuler les transporteurs aériens ne nous plaisent pas toujours. Au
bout du compte, c’est d’une politique dont le Canada a besoin.

Hong Kong et les Pays-Bas réussissent bien en matière de
transport aérien. Copa est la ligne aérienne la plus prospère
d’Amérique latine, et elle appartient au Panama, un petit pays qui
n’est pas naturellement porté vers le transport aérien. La réussite
de ce transporteur est uniquement attribuable au fait que le
gouvernement considère le secteur comme un catalyseur de
l’économie. Sans le canal de Panama et Copa, le pays serait
bien loin de sa situation actuelle.

Je pense que c’est l’élément décisif. Il faut que Transports
Canada, le ministère des Finances et le secteur du transport aérien
élaborent ensemble une politique qui établira le contexte des
20 prochaines années, car il faut arrêter de faire la guerre année
après année à tous ces petits détails qui, une fois réunis,
expliquent pourquoi le Canada perd du terrain. Chaque fois
que nous intervenons, on nous répond qu’il est impossible de
prendre telle ou telle mesure, mais personne ne se demande
vraiment ce qu’il convient de faire, ni quelle politique il faudrait
adopter pour la suite des choses. La stratégie en matière de
tourisme est un premier pas important, mais elle ne propose rien
sur le secteur du transport aérien. Il faudrait y ajouter des
dispositions à cet égard en collaboration avec le secteur. C’est ce
que nous voulons.

[Français]

Le sénateur Boisvenu : Merci beaucoup d’être ici. Votre
mémoire est d’une très grande qualité. Il est très bien structuré
et je trouve la critique positive. J’ai quelques questions à vous
poser. Vous dites que, en termes de compétitivité des aéroports
canadiens, la situation a commencé à se dégrader dans les
années 1980?

[Traduction]

M. Lavin : En effet, la situation s’est dégradée sur le plan des
frais de location à la Couronne.

Ce qui est encourageant, c’est que le gouvernement a vendu ses
aéroports à des entreprises privées et leur a permis de réaliser les
investissements nécessaires à l’amélioration des infrastructures.
En revanche, le gouvernement a extorqué aux aéroports des frais
de location à la Couronne en échange de la propriété et des
installations. Depuis, les aéroports sont tenus de payer ces frais et
le seront à jamais, car aucune échéance n’est prévue. Les
aéroports ont déjà payé un montant supérieur à la valeur
comptable des actifs dans les années 1980, au moment de la
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the airports are now literally just writing a cheque off the top line,
and the airports have no choice but to pass that on to the airlines
and, in turn, to the passengers.

[Translation]

Senator Boisvenu: Are those decisions not somewhat
contradictory? It is always said that private businesses are more
efficient than government. Government airports were transferred
to private companies, and that move does not seem to have been a
success. Was that decision not contradictory?

[English]

Mr. Lavin: I do not see the contradiction, because the airports
themselves, based on our experience— and Mr. Kronenburg will
correct me if I am wrong— became more efficient once they were
privatized and much more responsive to their customers, both the
passengers and the airlines, but the overhang was what the
government took out every year and continues to take out. It is
not an efficiency issue; it is literally an issue of writing a cheque
for no services whatsoever. That is what we are faced with now.

[Translation]

Senator Boisvenu: So, the problem has to do with the
administration of the industry rather than with infrastructure?

[English]

Mr. Lavin: Correct.

[Translation]

Senator Boisvenu: Your suggestions also seem interesting. Did
you list them in order of priority? You list five measures on
page 6. Is there one of them in particular that the government
should adopt in the short term to foster business competitiveness?

[English]

Mr. Lavin: It is the first one, absolutely.

[Translation]

Senator Boisvenu: If I were to provide an analogy of Canada’s
aviation industry, I would compare it to the Montreal Canadiens.
It has a very strong defensive line, but a very weak offensive line.
Is that a fair comparison?

[English]

Mr. Lavin: That is absolutely correct. Thank you.

Mr. Kronenburg: The problem with the airports in Canada has
not been the privatization itself. They have been successful and that
is very clear in the Travel & Tourism Competitiveness Report. They

première transaction. Par conséquent, ils ne font littéralement que
signer un chèque aujourd’hui, ce qui les oblige à refiler la facture
aux transporteurs aériens, qui, à leur tour, en font payer le prix
aux passagers.

[Français]

Le sénateur Boisvenu : N’y a-t-il pas une contradiction dans ces
choix? On dit toujours que l’entreprise privée est plus efficace que
le gouvernement. On a transféré les aéroports gouvernementaux à
l’entreprise privée et cela ne semble pas être un succès. N’y a-t-il
pas une contradiction dans cette décision?

[Traduction]

M. Lavin : Non, je n’y vois aucune contradiction, car selon
notre expérience — et M. Kronenburg pourra me corriger si j’ai
tort—, les aéroports sont devenus plus efficaces à la suite de leur
privatisation, et aussi beaucoup plus à l’écoute des besoins de
leurs clients, qu’il s’agisse de passagers ou de lignes aériennes. Ce
qui est de trop, c’est l’argent que le gouvernement leur enlève
depuis toutes ces années et qu’il continuera à percevoir. Ce n’est
pas une question d’efficacité; le problème, c’est que les aéroports
doivent littéralement signer un chèque sans échange de service.
C’est ce qui menace actuellement le secteur.

[Français]

Le sénateur Boisvenu : Donc, le problème se situe au niveau de
l’administration du champ d’activité plutôt que dans les
infrastructures?

[Traduction]

M. Lavin : C’est exact.

[Français]

Le sénateur Boisvenu : Vos propositions semblent aussi
intéressantes. Est-ce que vous les avez dressées par ordre de
priorité? Vous avez cinq mesures, à la page 6. S’il y en avait une
que le gouvernement devrait adopter à court terme pour démarrer
la compétitivité de l’entreprise, laquelle suggéreriez-vous?

[Traduction]

M. Lavin : La première, sans hésitation.

[Français]

Le sénateur Boisvenu : Si je donnais une image de l’industrie
aéronautique au Canada, je la comparerais au Canadien de
Montréal. Elle a une défensive très forte, mais une offensive très
faible, c’est ça?

[Traduction]

M. Lavin : C’est exactement ça. Merci.

M. Kronenburg : La privatisation des aéroports canadiens n’est
pas la cause du problème. Le Travel & Tourism Competitiveness
Report indique clairement qu’ils ont réussi, car ils occupent la
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are number one in the world when it comes to infrastructure. The
problem is like when you take a mortgage, you buy a house and
after the mortgage is done, which was after they paid their $2 billion
in book value, they handed the keys back to Transport Canada and
then started paying rent over the house that they just bought. That
is the problem. We have always said from the beginning that it has
been a positive development, but at a certain point you need to end
that tie where that money flows out.

I think the same thing happened to NAV CANADA.
NAV CANADA is a very successful private enterprise. They
have done very well. Their cost went down the minute they
separated from the government. We gave them the Eagle Award
three times for their performance and how they operate in the
global environment. There is one big downside to it. It is all paid
by the users, where, in the United States, $3 billion flows from
public money into the operations of the Federal Aviation
Administration, FAA.

You can be as efficient as you want, but if as a country you are
competing with a neighbour where public money is flowing into
the same system, it will be very difficult for Air Canada, WestJet
and Air Transat or for U.S. operators coming into Canada to
compete.

When it comes to the first ask, the Crown rent is the one we
have been addressing and will continue to address because it is a
big portion. It is 20 per cent of an airport’s bottom line cost and
therefore is very important to the airport and to the airlines.

On a broader scale, the main ask should be to sit around a
table with the industry and work on a policy. We have been
asking for that for too long, and it has been denied for too long.
This is the time to look at what we contribute as an industry and
how we can better utilize that towards growth in Canada. That is
what we should be doing very quickly.

[Translation]

Senator Boisvenu: On page 3 of the French document, in the
second paragraph, you say that Canada is ranked first in terms of
infrastructure quality. However, it is almost at the very back of
the pack when it comes to competitiveness, at least in terms of the
tax burden. I see this situation as almost tragic. If nothing is done
in terms of developing an aggressive policy on competitiveness,
could the situation get even worse?

[English]

Mr. Lavin: Certainly, you could be at the bottom of the heap;
congratulations. I would say it could get worse because the
aviation industry remains one of the most competitive industries
in the world, so there are winners and losers. If you continue to set
up this barrier to growth, it could only continue to get worse. The
aviation industry does not wait for markets to open; they go
elsewhere and they will continue to go elsewhere, and with Open

première place mondiale sur le plan des infrastructures. Voici le
problème : c’est comme si les aéroports, après avoir remboursé
leur prêt hypothécaire de 2 milliards de dollars selon la valeur
comptable des actifs, avaient remis leurs clés à Transports
Canada, puis commencé à lui verser un loyer sur les
installations aéroportuaires qu’ils venaient d’acheter. C’est ce
qui pose problème. Depuis le début, nous soutenons que la
transaction représente un net progrès, mais il faut un jour mettre
fin à ce lien qui fait perdre de l’argent aux aéroports.

Je pense qu’il s’est passé la même chose avec NAV CANADA,
une entreprise privée qui a très bien réussi. Ses coûts ont chuté dès
qu’elle s’est dissociée du gouvernement. Nous lui avons décerné le
prix Eagle à trois reprises pour son rendement et ses activités
internationales. Or, il y a un inconvénient majeur : au Canada, les
utilisateurs doivent payer l’ensemble de ces services, alors que les
États-Unis consacrent 3 milliards de fonds publics aux activités de
la Federal Aviation Administration, ou FAA.

Peu importe l’efficacité du Canada, les transporteurs comme
Air Canada, WestJet et Air Transat, ou bien les transporteurs
américains qui offrent des vols ici auront bien du mal à faire
concurrence à nos voisins si ceux-ci injectent des fonds publics
dans le système.

En ce qui concerne notre principale demande, nous insistons
sur les frais de location de la Couronne et continuerons de le faire
en raison de leur importance. Ils représentent 20 p. 100 du coût
net d’un aéroport; par conséquent, ils ont une grande incidence
sur celui-ci de même que sur les lignes aériennes.

À plus grande échelle, nous devrions vous demander
principalement d’instaurer une politique en collaboration avec
l’industrie. Il y a trop longtemps que nous le demandons sans
succès. C’est le moment d’examiner l’apport de l’industrie et de
trouver comment mieux en tirer parti pour assurer la croissance
du Canada. C’est ce qu’il faut faire rapidement.

[Français]

Le sénateur Boisvenu : À la page 3 du document en français, au
deuxième paragraphe, vous mentionnez que le Canada est au
premier rang sur le plan de la qualité des infrastructures, mais
presque en queue de peloton sur le plan de sa compétitivité, du
moins pour ce qui est de la lourdeur des taxes. Cela me semble une
situation presque dramatique. Si rien n’est fait en termes de
politique agressive sur le plan de la compétitivité, est-ce que la
situation peut s’aggraver davantage?

[Traduction]

M. Lavin : Vous êtes certainement en fin de liste; toutes mes
félicitations. Or, la situation pourrait quand même empirer, car le
transport aérien demeure l’un de secteurs les plus concurrentiels
au monde et fait des gagnants et des perdants. Si vous ne levez pas
cet obstacle à la croissance, les choses ne feront qu’empirer. Le
secteur du transport aérien n’attend pas l’ouverture des marchés
les bras croisés; il en trouve d’autres et continuera de le faire,
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Skies and other issues there are more opportunities to go other
places. If this stays in place, you will likely see less connectivity
than you do now.

Senator Eaton: That is very interesting. I find, having had the
airlines here, your testimony rather confusing. Mr. Kronenburg,
China and Brazil of course are putting billions of dollars. They
are developing countries. I do not think that is a fair comparison.
The U.S. has terrible financial problems, appalling financial
problems now. Hong Kong has always been an airport hub since I
started travelling in the 1960s.

I want to get back to airport governance. You talk about the
heavy taxation burden, which none of us around this committee
disagrees with. We have the airport people, the GTAA, the
Greater Toronto Airports Authority, for instance, who come and
tell us they are a model for governance. The airlines — Air
Canada, WestJet— tell us that the taxation burden is appalling. I
ask the airport people and the airlines whether our airport
governance could not be improved: If the airlines had a seat at the
table, if you people had a seat at the table of the larger airports in
this country, would it make a difference to the taxation burden?
Could you not alleviate it somewhat or change it or have a
stronger input? They tell me, ‘‘No, no, we do not want a seat at
the table; our governance is perfect.’’ I have strong doubts about
that. Do you have anything you would like to say on airport
governance in this country?

Mr. Kronenburg: To be honest, the model here is not perfect,
but it is good compared to the rest of the world.

Senator Eaton: I do not care about the rest of the world. How
could we in this report make it better?

Mr. Kronenburg: We could change the governance model and
put airline representation in the board. I am sure that the
Canadian airlines would like to see that. We would absolutely
support that. I am sure the airports would have their view about
it, but would it change the situation on taxation and rent? No, it
would not. It would address the amount of spending an airport
does. It would address the strategic direction of an airport. It
would allow more airline input.

However, to give you an example, GTAA just announced a
new CEO, and in the process of the CEO search they sought input
from Air Canada, WestJet and Air Transat as to whom to pick.
That is the right way to go. The new CEO is very familiar with the
airport and airline industries. He came from Hong Kong. The
thought process within the airports is changing. They are moving
more towards partners, as are the airlines. That is one reason we
started the coalition together with the Canadian Airports
Council, with the Canadian airline association and with TIAC

surtout grâce aux ouvertures d’espaces aériens, entre autres, qui
permettent l’accès à de nouvelles destinations. Si vous continuez
d’exiger ces frais, vous remarquerez probablement une diminution
du nombre de destinations offertes.

Le sénateur Eaton : C’est très intéressant. Je trouve votre
témoignage plutôt déroutant après avoir écouté celui des
transporteurs aériens. Monsieur Kronenburg, il est normal que la
Chine et le Brésil investissent des milliards de dollars, car ce sont des
pays en développement. Je ne trouve pas la comparaison pertinente.
Les États-Unis rencontrent d’épouvantables problèmes financiers.
D’autre part, l’aéroport de Hong Kong était déjà une plaque
tournante lors de mes premiers voyages dans les années 1960.

J’aimerais revenir sur la gouvernance des aéroports. Vous avez
parlé du lourd fardeau fiscal, ce qu’aucun membre du comité ne
remet en question. Or, les représentants de l’Autorité
aéroportuaire du Grand Toronto, ou GTAA, nous assurent par
exemple que leur aéroport constitue un modèle en matière de
gouvernance. De leur côté, les transporteurs aériens — Air
Canada, WestJet— nous disent que la charge fiscale est excessive.
J’ai demandé aux représentants de l’aéroport et des lignes
aériennes s’il était possible d’améliorer la gouvernance des
aéroports. Croyez-vous que la charge fiscale serait la même si
les lignes aériennes et votre association preniez part aux décisions
des grands aéroports du pays? Pourriez-vous l’alléger un peu, la
modifier ou bien jouer un rôle plus important à cet égard?
L’aéroport nous assure qu’il n’a pas besoin d’aide et que sa
gouvernance est impeccable. J’en doute fort. Avez-vous quelque
chose à dire sur la gouvernance des aéroports du pays?

M. Kronenburg : Pour être franc, même si le modèle canadien
n’est pas parfait, il est pas mal comparativement à ce qui se
fait ailleurs.

Le sénateur Eaton : Peu m’importe le reste du monde. Que
pouvons-nous indiquer dans notre rapport afin d’améliorer la
situation?

M. Kronenburg : Vous pourriez modifier le modèle de
gouvernance de façon à ce que les transporteurs aériens siègent
au conseil d’administration des aéroports. Je suis certain que les
lignes aériennes canadiennes en seraient ravies, et nous serions
tout à fait d’accord. Les aéroports auraient certainement leur idée
là-dessus. Cela permettrait-il de changer quoi que ce soit à la
charge fiscale et aux frais de location? Non, pas du tout. Une telle
mesure aurait une incidence sur les dépenses de l’aéroport et sur
son orientation stratégique, et permettrait aux lignes aériennes
d’avoir leur mot à dire.

Toutefois, à titre d’exemple, la GTAA vient d’annoncer la
nomination d’un nouveau PDG. Pendant le processus de
recherche, elle a demandé l’avis d’Air Canada, de WestJet et
d’Air Transat sur les candidats. C’est ainsi qu’il faut procéder. Le
nouveau PGD connaît très bien l’aéroport et l’industrie du
transport aérien. Il vient de Hong Kong. Les aéroports
commencent à changer de mentalité. Ils cherchent davantage à
développer des partenariats, tout comme les lignes aériennes.
C’est l’une des raisons pour lesquelles nous avons commencé à
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and the hotel association. For too long we have been put against
each other as individuals and have not looked at the bottom line
problem that our industry faces.

Senator Eaton: You do not think that if you got together — if
the airport governance was changed and airlines and perhaps
representatives from IATA and security people got together —
you would make a stronger lobbying group to Transport Canada
than the odd shot fired from disparate groups?

Mr. Kronenburg:We have tried that. We have been at the point
where neither Finance nor Transport was willing to talk about
Crown rent any more. It is not being understood why it is a
problem. We have done it as a group and we have done it
individually, but this is the point where we need to address what it
really does to the economy of Canada. That is what we are trying
to do now and with the Aviation Day.

When you look at the governance, taking Montreal as an
example, 24 per cent of the bottom line cost is Crown rent.
Another 16 to 18 per cent is property in lieu of taxes. You cannot
change those two, regardless of the governance of the airport.
You are always addressing that remaining 40 per cent. Of that
remaining 40 per cent, if 60 per cent is debt service, you are
trying to work on changing airport costs of a very small portion
of the overall. The same applies to GTAA and Vancouver.

Senator Eaton: Is it all federal tax or are there some provincial
taxes?

Mr. Kronenburg: There is a combination. Property in lieu of
taxes is provincial, and Crown rent is federal. We have fuel tax,
which is provincial. It is interesting because it is a tax levied on
international fuel uplift, even though the Government of Canada
signed the Chicago Convention, which says you should not be
taxing fuel uplift for international flights. The provinces said,
‘‘We do not care what the federal government signs. We are taxing
international fuel.’’ We have tried to address this, and the
provinces do not care. Those are things we are trying to address,
and the bottom line is the sandwich of fees. In the end we are
trying to eat the sandwich.

Senator Eaton: If you have recommendations you would put
into this report from your point of view, would you send them to
the chair?

Mr. Kronenburg: Yes, absolutely.

faire front commun avec le Conseil des aéroports du Canada,
l’association des transporteurs aériens canadiens, l’Association de
l’industrie touristique du Canada et l’Association des hôtels du
Canada. Nous avons trop longtemps rivalisé les uns contre les
autres sans nous intéresser au problème fondamental auquel se
heurte notre secteur.

Le sénateur Eaton : Ne pensez-vous pas qu’une fois
regroupés — si le modèle de gouvernance des aéroports était
modifié et que des représentants des lignes aériennes, de la IATA
et même de la sécurité y prenaient part —, vous formeriez un
groupe de pression qui aurait bien plus de poids aux yeux de
Transports Canada que lorsque les différents groupes agissent
sans se concerter?

M. Kronenburg :Nous avons essayé, jusqu’à ce que les ministères
des Finances et du Transport ne veulent plus entendre parler des
frais de location à la Couronne. Ils ne comprennent pas ce qui pose
problème. Nous avons agi seuls et avec d’autres, mais nous devons
maintenant expliquer les véritables répercussions du secteur du
transport aérien sur l’économie canadienne. C’est d’ailleurs
l’objectif de la journée de l’aviation.

Si l’on prend l’exemple de Montréal, les frais de location à la
Couronne correspondent à 24 p. 100 du coût net de l’aéroport, et
les impôts fonciers représentent 16 à 18 p. 100 de plus. En fait, la
gouvernance de l’aéroport ne changera rien à ces deux coûts.
Vous vous préoccupez sans cesse des 40 p. 100 qui restent, mais si
le service de la dette représente 60 p.100 de ce chiffre, ce que vous
cherchez à modifier correspond finalement à une très faible
portion de l’ensemble des coûts aéroportuaires. Il en va de même à
la GTAA et à l’aéroport de Vancouver.

Le sénateur Eaton : Ces charges fiscales sont-elles uniquement
fédérales, ou sont-elles en partie provinciales?

M. Kronenburg : C’est une combinaison des deux. Les impôts
fonciers sont provinciaux, alors que les frais de location à la
Couronne sont fédéraux. La taxe provinciale sur les carburants
est provinciale. C’est intéressant, parce que cette taxe est perçue
sur le carburant international, et ce, même si le gouvernement du
Canada a ratifié la Convention de Chicago, qui stipule justement
que le carburant des vols internationaux doit être exempt de taxes.
Or, les provinces ont décidé de taxer le carburant international en
faisant fi des engagements du gouvernement fédéral. Nous avons
essayé de prendre des mesures à cet égard, mais les provinces s’en
fichent. C’est le genre de problèmes que nous essayons de régler,
qui portent essentiellement sur les frais. Au bout du compte, c’est
ce à quoi il faut s’attaquer.

Le sénateur Eaton : Pourriez-vous faire parvenir au président
les recommandations qui, à votre avis, devraient figurer au
rapport, s’il y a lieu?

M. Kronenburg : Oui, sans problème.
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Senator Eaton: I have one last question. Since 9/11, have security
and its measures hurt the aviation industry? Right afterwards there
was blowback, but is security still an issue for airlines?

Mr. Lavin: Yes, security is a huge issue in terms of costs and
efficiency. We deal with it all the time. We argue that security is a
government function and should not be paid for by the passengers
or airlines. It is an interesting point in terms of Canada. If you
look at the security fees in Canada compared to the United
States — and as a U.S. citizen I cannot imagine more inefficiency
and higher spending than in the United States on security —
Canada’s fees are two or three times that of the U.S. It begs the
question of what requires these high fees.

Senator Eaton: Why are they so high?

Mr. Lavin:We work closely to try to convince them to focus on
what they are doing in terms of inefficiencies. For example, after
December 25 and the incident in Detroit there were three- and
four-hour delays in Toronto for security lines and other things.
One thing we argued for in Canada is the NEXUS card, which I
am sure a lot of you have. If they have checked you out from an
immigration standpoint, should they not give you benefit going
through the security line, increase efficiencies, throughput and
cost? There are a lot of issues.

I am not the expert on where specific inefficiencies in the
Canadian Air Transport Security Authority, CATSA, are in this
regard, but the numbers do not add up as you look across the
border.

Senator Cochrane: Besides the cost, tell me about security. Do
you feel we have the right security within our airports now? I am
looking at the area where you enter. We have had complaints that
security is still not up to par where we want, even though there
have been so many questions and changes. Tell me about security.

Mr. Lavin: The biggest problem with security — and it is not
unique to Canada — is that the security system you see now was
designed primarily in the United States 30 or 40 years ago to
prevent people from hijacking planes to Cuba. They have not
modernized it. If you recall those days in the past, you walked
through the same kind of magnetometers. There are different
things where you are taking off shoes, belts and other things, but
they are looking for bad objects, not bad people.

Airlines have to provide tremendous amounts of information
to the government on every person who flies on a plane before
they get on the plane. Security officials have information on every
person that goes through. Why do we treat the 80-year-old

Le sénateur Eaton : J’ai une dernière question. Les mesures de
sécurité prises à la suite du 11 septembre ont-elles nui au secteur
du transport aérien? Il y a eu un retour du bâton tout de suite
après les événements, mais la sécurité pose-t-elle encore problème
aux transporteurs aériens?

M. Lavin : Oui, la sécurité est une grande préoccupation,
autant sur le plan des coûts que de l’efficacité. C’est un problème
avec lequel nous devons composer tous les jours. Nous soutenons
que la sécurité est une responsabilité du gouvernement et ne
devrait pas être payée par les passagers ni les compagnies
aériennes. La situation est plutôt intéressante au Canada. Si
vous comparez les droits exigés au Canada au titre de la sécurité
avec ceux des États-Unis — et en tant que citoyen américain, je
peux vous dire que je n’ai jamais vu un aussi grand manque
d’efficience ni d’aussi lourdes dépenses au chapitre de la sécurité
qu’aux États-Unis—, vous constaterez qu’ils sont de deux à trois
fois plus élevés. Cela nous amène donc à nous demander ce qui est
à l’origine de ces frais aussi élevés.

Le sénateur Eaton : Pourquoi sont-ils aussi élevés?

M. Lavin : Nous collaborons étroitement avec les autorités et
nous essayons de les convaincre de se pencher sur les pratiques
inefficientes. Par exemple, à la suite de l’incident terroriste du
25 décembre à bord d’un avion à destination de Detroit, les
voyageurs ont du affronter des files d’attente de plusieurs heures
au contrôle de la sécurité de l’aéroport de Toronto. Nous avons
débattu notamment des avantages de la carte NEXUS au
Canada, dont bon nombre d’entre vous avez, j’en suis certain.
Si vous avez déjà fait l’objet de vérifications, ne devriez-vous pas
bénéficier d’un passage accéléré au contrôle de la sécurité, de
façon à accroître l’efficience, à augmenter le débit et à réduire les
coûts? Il y a de nombreuses questions en jeu.

Je ne suis pas l’expert pour vous dire quelles sont les faiblesses
précises de l’Administration canadienne de la sûreté du transport
aérien, l’ACSTA, à cet égard, mais les chiffres ne concordent pas
avec ceux de l’autre côté de la frontière.

Le sénateur Cochrane : Outre les coûts, j’aimerais que vous
abordiez la question de la sécurité. Êtes-vous d’avis qu’il y a un
degré de sécurité satisfaisant à nos aéroports? Je pense ici aux
entrées. On s’est plaint du fait que les mesures de sécurité n’étaient
pas partout adéquates, malgré toutes les questions soulevées et les
changements apportées. Parlez-moi de la sécurité.

M. Lavin : Le plus gros problème concernant la sécurité — et la
situation n’est pas unique au Canada —, c’est que le système de
sécurité actuel a été conçu en grande partie aux États-Unis il y a 30
ou 40 ans pour empêcher les gens de détourner un avion jusqu’à
Cuba. On ne l’a pas modernisé depuis. On a les mêmes
magnétomètres qu’à l’époque. Il y a certaines différences, en ce
sens qu’il faut enlever ses chaussures, sa ceinture, et cetera, mais on
cherche des objets dangereux et non pas des personnes dangereuses.

Les compagnies aériennes doivent fournir des quantités
énormes de renseignements au gouvernement sur chacun des
passagers avant qu’ils ne montent à bord de l’avion. Les
responsables de la sécurité ont de l’information sur tous les
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grandmother the same way as someone who may be coming from
an area where there has been terrorism activities? It is very
difficult to understand why they do it that way.

From an IATA perspective, we focus on Checkpoint of the
Future. It is a concept that we hope and believe can be in place in
the next 10 years. You essentially have three different tunnels that
you go through. You are a regular person in the public that they
do not have any information on, you are a known traveller, or
you are someone they have information on that is somewhat
problematic. They treat each one differently. We believe the
technology will be in place in 10 years where you can literally walk
through the tunnels without taking your computer out, taking off
your shoes or putting anything on a ramp or magnetometer. We
are working with the Canadian government, the International
Civil Aviation Organization, ICAO, and others to do that. The
long and short of it is that it is an old system not designed for
what the challenge is today.

Senator Mercer: Senator Greene said it was a good report. I
agree with him. My only concern is when we get to the end of this
we are probably going to agree on all the recommendations. The
one person who is not at the table to help us is Minister Flaherty.
It will require changes, and I see a problem with him looking at a
revenue stream that we are suggesting stop, or may suggest stop.

I want you to clarify something for me. I am confused by the
terminology. Perhaps some of the people watching on television are
as well. Can you explain the tax part of the Ontario and British
Columbia tax on foreign fuel and fuel uplift you have referred to?
Then we can comment on the fact they are ignoring an international
agreement that the Government of Canada signed.

Mr. Lavin: The basic concept is fuel uplift. The Chicago
Convention was developed after World War II and is basically a
treaty that manages international aviation. We believe they
rightfully decided that for airlines leaving a country — let us say
Air France flies into Montreal, uplifts fuel and leaves the country
going to back to France— the concept is you do not tax that fuel
in a commodity situation. France would not tax your fuel as Air
Canada lands in Paris, uplifts the fuel and leaves going back to
Montreal. The idea is to have a level playing field. On domestic
fuel in the United States, you can tax fuel. For example, you can
tax fuel on a domestic flight between Cleveland and Washington,
D.C., because it stays within the jurisdiction. However, because of
the very nature of international aviation, you keep it as a level
playing field.

Senator Mercer: Someone is paying tax on the fuel.

Mr. Lavin: Yes.

Senator Mercer: Using your example of Air France, they fill up
in Montreal and if Quebec is not taxing, they pay no tax on that
fuel. However, when they get to France they pay tax on it?

passagers. Pourquoi traite-t-on une grand-mère de 80 ans au
même titre qu’une personne qui arrive d’un endroit où il y a des
activités terroristes? C’est très difficile à comprendre.

L’IATA se concentre sur le point de contrôle du futur. C’est un
concept que nous comptons et espérons mettre en place d’ici les
dix prochaines années. Il y aura trois différents tunnels
correspondant à chaque passager. Vous pourriez être une
personne ordinaire sur qui on n’a pas d’information, un
voyageur bien connu ou une personne plus problématique.
Chacun d’entre eux sera traité différemment. Nous croyons que,
dans dix ans, la technologie nous permettra de franchir ces
tunnels sans avoir à nous départir de notre ordinateur ou de nos
souliers ou encore à déposer nos effets sur une rampe ou un
magnétomètre. Nous collaborons avec le gouvernement canadien,
l’Organisation de l’aviation civile internationale, l’OACI, et
d’autres à ce chapitre. En définitive, notre système est désuet et
n’est pas adapté aux défis d’aujourd’hui.

Le sénateur Mercer : Le sénateur Greene a dit que c’était un
excellent rapport. Je suis d’accord avec lui. Ma seule réserve, c’est
que nous allons probablement appuyer toutes les recommandations
et que la personne qui devrait nous aider en ce moment, le ministre
Flaherty, n’est pas ici. Il faudra apporter des changements, et ce qui
pose problème, c’est qu’il pourrait considérer un flux de rentrées
auquel nous aimerions peut-être mettre fin.

J’aimerais que vous apportiez quelques précisions. La
terminologie me laisse un peu perplexe. Les gens qui nous
écoutent le sont peut-être aussi. Vous avez dit plus tôt que
l’Ontario et la Colombie-Britannique taxaient le carburant
embarqué sur les vols internationaux. Pourriez-vous revenir
là-dessus? Nous pourrons ensuite parler du fait que ces
provinces font fi d’un accord international que le gouvernement
du Canada a signé.

M. Lavin : Le concept fondamental est le carburant embarqué.
La Convention de Chicago a été élaborée après la Deuxième
Guerre mondiale et constitue un traité qui gère l’aviation
internationale. On a décidé à juste titre qu’une compagnie
aérienne qui quitte un pays — supposons qu’Air France vole
au-dessus de Montréal, se ravitaille en carburant et retourne en
France— ne paie pas de taxe sur le carburant embarqué dans un
autre pays. De même, la France n’imposerait pas de taxes à Air
Canada si la compagnie atterrit à Paris, se ravitaille et retourne
ensuite à Montréal. L’idée, c’est de créer une situation équitable.
Cependant, on peut imposer une taxe sur un vol intérieur, par
exemple dans le cas d’un vol entre Cleveland et Washington,
D.C., parce que ça reste aux États-Unis. Cependant, compte tenu
de la nature de l’aviation internationale, les règles doivent être les
mêmes pour tout le monde.

Le sénateur Mercer : Quelqu’un paie une taxe sur le carburant.

M. Lavin : Oui.

Le sénateur Mercer : Reprenons votre exemple d’Air France. Si
Air France se ravitaille à Montréal et que le Québec ne taxe pas le
carburant, la compagnie se trouve à ne payer aucune taxe sur ce
carburant. Est-ce qu’elle en paie lorsqu’elle est en France?
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Mr. Kronenburg: The whole concept is you do not pay tax on
international fuel. The reason is you are overflying so many
different countries that if you uplift in Canada and you are flying
across Iceland, Ireland and the U.K. on the way to France, it
would be controversial to tax the uplift here for the whole stretch
and the reciprocity from France going back.

There is a domestic fuel tax. There is a federal excise tax on
fuel — about four cents per litre — which is applied to domestic
aviation.

Senator Mercer: How much money do British Columbia and
Ontario make on the deal?

Mr. Kronenburg: Ontario is about $50 million a year at this
point; British Columbia, I think, is about $17 million or
$18 million. British Columbia had announced they would drop
it about three years ago, and they never put it in the budget. It
was an announcement made by the government.

Senator Mercer: Revenue stream again.

Mr. Kronenburg: It was right after the elections, and all of a
sudden, it was gone again. It was announced to be dropped
because of the fact that Vancouver was losing ground, as a
competitive issue, against Seattle.

Senator Mercer: That leads to my next question. I was curious
to find that Toronto ranks number one in terms of the most
expensive airports in the world to land at. That is one of the
things I am sure Toronto does not aspire to.

Where do Trudeau, Macdonald-Cartier here in Ottawa and
Vancouver fit into that? Are there other Canadian cities in the
top 10 or top 20 expensive places to land? We know Pearson is
number one.

Mr. Kronenburg: It is difficult to make an exact apples-to-
apples comparison because the names of fees and taxes are so
different. Toronto was always very easy for us because it was so
much higher than others.

However, when you compare overall turnaround costs, out-of-
pocket costs for an airline to come into an airport and leave
again, Vancouver, Toronto and Montreal are all in the top 20 of
highest costs in the world. Mostly, that is driven by rent and by
the Air Travellers’ Security Charge, ATSC. Those two are
40 per cent to 50 per cent of that total cost.

Senator Mercer: Okay, say we have accepted every one of your
recommendations, passed our report, the Government of Canada
has said you have done a terrific job and they have adopted
everything we have recommended. How can we guarantee that I,
as a traveller, will get a better deal?

M. Kronenburg : L’idée, c’est de ne pas payer de taxe sur le
carburant embarqué à l’étranger. Si une compagnie aérienne se
ravitaille au Canada et qu’elle survole ensuite de nombreux pays,
par exemple l’Islande, l’Irlande et le Royaume-Uni, avant
d’arriver en France, il serait controversé de taxer le carburant
embarqué ici. C’est une entente réciproque.

Il y a une taxe canadienne sur le carburant, c’est-à-dire une
taxe d’accise fédérale — d’environ quatre cents le litre — qui
s’applique à l’aviation canadienne.

Le sénateur Mercer : Dans ce cas, combien d’argent fait-on en
Colombie-Britannique et en Ontario?

M. Kronenburg : Pour l’Ontario, cela se situe autour de
50 millions de dollars par année. Quant à la Colombie-
Britannique, si je ne me trompe pas, c’est 17 ou 18 millions de
dollars. Il y a trois ans, la Colombie-Britannique avait annoncé
qu’elle éliminerait cette taxe, mais elle ne l’a jamais intégrée à son
budget. C’est le gouvernement qui avait fait cette annonce.

Le sénateur Mercer : Une autre source de revenus.

M. Kronenburg : On avait fait cette annonce tout de suite après
les élections, puis on n’en a plus entendu parler. On avait annoncé
qu’on ferait disparaître cette taxe, étant donné que l’aéroport de
Vancouver perdait du terrain au profit de son concurrent,
l’aéroport de Seattle.

Le sénateur Mercer : Cela m’amène à ma prochaine question.
J’ai été étonné d’apprendre que l’aéroport de Toronto est
l’aéroport où il est le plus coûteux d’atterrir dans le monde. Je
suis certain que ce n’est pas un titre auquel aspire Toronto.

Où se situent les aéroports Trudeau, Macdonald-Cartier, ici à
Ottawa, et de Vancouver? Y a-t-il d’autres villes canadiennes qui
se classent parmi les dix ou vingt aéroports les plus coûteux? Nous
savons que l’aéroport Pearson se classe au premier rang.

M. Kronenburg : C’est très difficile d’établir des comparaisons,
car ici, on ne compare pas des pommes avec des pommes.
L’appellation des droits et des taxes varie énormément. Il a
toujours été facile pour nous de faire des calculs en ce qui
concerne Toronto, étant donné que le coût est très élevé par
rapport aux autres.

Toutefois, lorsqu’on compare combien il en coûte à une
compagnie aérienne pour atterrir à un aéroport et le quitter, les
aéroports de Vancouver, de Toronto et de Montréal figurent
parmi les 20 plus coûteux. Cela s’explique en grande partie par les
frais de location et le Droit pour la sécurité des passagers du
transport aérien, le DSPTA, qui représentent 40 à 50 p. 100 du
coût total.

Le sénateur Mercer : Supposons que nous avons accepté toutes
vos recommandations et adopté notre rapport et que le
gouvernement du Canada est d’avis que vous avez fait de
l’excellent travail et qu’il souscrit à toutes nos recommandations,
qu’est-ce qui me garantit, en tant que voyageur, que je vais payer
moins cher?
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How do we guarantee that Air Canada or any airline will not
move their price up? What if they say we can drop the ticket price
by $200, but we are only going to drop it by $100 and give the
other $100 profit to the airline or to someone else that is biting
into that too? How do we guarantee that things will change if we
go along with the recommendations that we continually hear?
You are not the first people to tell us this tale of woe.

Mr. Lavin: We are not an airline, so we cannot describe to you
how an airline does its pricing model or how it would set its ticket
prices. However, we can give our opinion, based on history
around the world. First, the millions being siphoned away from
these carriers because of Crown rent cannot be invested in new
routes, new planes or other economic growth activities.

You mentioned Minister Flaherty being the challenge.
I understand that his line will disappear that has the
$250 million in Crown rent. However, the bottom line is simple
math; based on history, we can demonstrate that his number will
be higher. He will get more than $250 million in tax revenue from
other sources, from the growth associated with that, than you
would otherwise.

Senator Mercer: We need that information so that when we
present the argument — we are with you here or I think we are
with you — when we go to Minister Flaherty or whoever the
minister of the day is, he or she has to be able to see that.

Mr. Lavin: We have about five studies that can show you that
definitively in real world terms, in terms of what happens around
the world.

Senator Mercer: That is what we need.

The Chair: If you can send those studies to the clerk, they will
be circulated. We will be able to use them in our report.

Senator Greene: I do not need a supplementary question because
you asked it at the end, which was that in order for our report to be
successful— assuming we follow your recommendations, and I do
like them— success means that we change some minds. In order for
us to be able to do that, we have to show there is a better world out
there; that is why we need your reports.

I do have another question but it is not a supplementary, so
I can wait.

Senator Martin: I had various supplementary questions too,
and the questions were excellent from my colleagues. Thank you
for a clear presentation. My questions tie into what Senator
Mercer was speaking to in part of his time. First, are all your
members just airlines?

Mr. Lavin: Correct.

Comment garantir qu’Air Canada ou tout autre transporteur
aérien n’augmenteront pas leurs prix? Et si un transporteur aérien
annonce une réduction des prix de 100 $ alors qu’il aurait pu en
consentir une de 200 $, comment garantir que les 100 $ ainsi
économisés ne se retrouveront pas dans ses coffres ou dans ceux
qui acceptent ce genre de stratagème? Comment garantir que les
choses changeront si nous donnons suite aux recommandations
qui nous sont constamment formulées? Vous n’êtes pas les
premiers à nous faire part de ce genre de récriminations.

M. Lavin : N’étant pas un transporteur aérien, nous ne pouvons
pas vous décrire comment une compagnie aérienne établit ses prix,
mais nous pouvons cependant vous donner notre opinion sur la
question en nous basant sur des faits historiques. Tout d’abord, les
millions de dollars que les transporteurs versent à l’État en guise de
loyer ne peuvent pas être investis dans l’ouverture de nouveaux
itinéraires, l’achat de nouveaux appareils ou la mise en œuvre
d’initiatives favorisant la croissance économique.

Vous avez évoqué l’objectif visé par le ministre Flaherty.
J’imagine qu’on passera sous silence les 250 millions de dollars
versés à l’État en guise de loyer. Pourtant, le résultat est très
simple sur le plan mathématique : l’histoire nous prouve que le
ministre obtiendra davantage que ces 250 millions de dollars,
grâce aux recettes fiscales entre autres.

Le sénateur Mercer : Ce genre de renseignements nous est utile
pour vous appuyer dans ce dossier — du moins, j’ai l’impression
que nous vous appuyons — et pour convaincre le ministre
Flaherty ou quiconque sera aux rênes du ministère.

M. Lavin : Nous disposons d’environ cinq études qui peuvent
vous donner une idée réelle de la situation à l’échelle internationale.

Le sénateur Mercer : C’est ce dont nous avons besoin.

Le président : Si vous pouviez faire parvenir ces études à notre
greffier, nous pourrions en prendre connaissance et nous en servir
dans notre rapport.

Le sénateur Greene : Je n’ai pas d’autres questions parce que
vous avez posé celle que j’avais en tête à la fin de votre
intervention. Vous avez précisé que notre rapport sera valable si
nous réussissons à changer certaines attitudes à condition, bien
sûr, que vos recommandations soient mises en œuvre. Il nous
faudrait cependant montrer qu’il existe un meilleur scénario
possible. Nous avons donc besoin de ces études.

En fait, j’ai une autre question, mais rien ne presse, car elle
porte sur un autre sujet.

Le sénateur Martin : J’ai plusieurs questions supplémentaires, et
je signale en passant la pertinence de celles de mes collègues. Je vous
remercie de votre exposé clair. Mes questions s’inscrivent dans la
foulée des propos du sénateur Mercer. Tout d’abord, les membres
de votre association sont-ils tous des transporteurs aériens?

M. Lavin : Oui.
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Senator Martin: You are advocating for your members, and
one of your roles is to speak with legislators and look at policy
changes. I am looking at the other role that you play, which is
providing leadership for your members by developing standards,
practices and procedures, et cetera. Our committee could publish
a report with great recommendations, based on what we have
heard from stakeholders, and government could make policy
changes that we think will improve the industry.

As the organization that has airlines as the membership, would
you speak to how effectively you can affect those positive changes
among your members? You have airlines that are not Canadian-
owned, but you are looking at best practices that are being used
around the world. How agreeable are airlines in Canada to adopt
these best practices or to make the kinds of changes that would be
necessary?

If a policy change takes place, the members themselves have to
work toward that change. What role would you play? How
effective have you been to date, and how effective would you be in
implementing these future changes?

Mr. Lavin: In terms of standards, we have been setting
standards for the last 50 years, even to the point where we used
to set standards on how many carrots you would get in each meal
on an airline. Before deregulation, IATA had that kind of role.

After deregulation, one of our primary goals is to remove
government barriers to let airlines operate like other businesses.
We firmly believe, and I hope most of you do, that the free market
in this situation is probably the best opportunity to get airlines to
follow certain standards. We do set standards, but we are not the
government. They are a member of our association and we
support them; for example, we set the standard on e-tickets for
around the world. As you know, now you cannot get a paper
ticket; IATA set that standard and we brought the airlines along
to follow those e-ticket standards.

Regarding your question about ticket prices, in addition to the
growth that you would have in terms of these policies and
procedures, if it is less expensive to land a plane here and less
expensive to operate here and the market justifies it, there will be
more airlines and choices; and most likely, based on our
experience, there will be lower costs of tickets.

Remember, in the last eight years globally, ticket costs have
gone up 0.7 per cent. The cost of living went up 2.1 per cent.
Tickets prices are not really the problem, but everybody is looking
for reductions in their ticket costs. In this situation, we believe this
market is big enough to justify more competition.

Le sénateur Martin : Vous défendez les intérêts de vos membres,
notamment en examinant avec les législateurs les modifications
susceptibles d’être apportées aux politiques établies. Vous jouez
également un rôle prépondérant auprès de vos membres en
élaborant notamment des normes et des procédures. Nous
pourrions publier un rapport contenant des recommandations
judicieuses en fonction des divers témoignages que nous avons
entendus, et le gouvernement pourrait modifier ses politiques, ce
qui, selon nous, améliorerait la situation de l’industrie.

Vous représentez les transporteurs aériens. À ce titre, pourriez-
vous nous indiquer comment vous pourriez favoriser l’adoption
de changements positifs par vos membres? Certains de vos
membres ne sont pas des transporteurs aériens canadiens, et vous
vous penchez sur des pratiques exemplaires utilisées à l’échelle
internationale. Dans quelle mesure les transporteurs aériens
canadiens sont-ils disposés à adopter ces pratiques exemplaires
ou à mettre en œuvre les modifications qui s’imposent?

Si une politique établie est modifiée, vos membres sont tenus de
s’y conformer. Quel est votre rôle à cet égard? Dans quelle mesure
vos efforts en ce sens ont-ils été fructueux jusqu’à présent ou le
seront-ils à l’avenir?

M. Lavin : En ce qui concerne les normes, nous les établissons
depuis environ 50 ans. Ces normes vont même jusqu’à fixer le
nombre de carottes dans les repas servis au cours des vols. C’était
le rôle que l’IATA jouait avant la déréglementation.

Après la déréglementation, nous nous sommes surtout efforcés
notamment d’éliminer les obstacles posés par les gouvernements,
pour que les transporteurs aériens puissent mener leurs affaires
comme toute autre entreprise commerciale. Nous sommes
convaincus que, dans la conjoncture actuelle, le marché libre
constitue probablement la meilleure garantie que les transporteurs
aériens s’en tiendront à certaines normes, et nous espérons que
vous en êtes convaincus également. Nous établissons les normes,
mais nous ne jouons pas le rôle d’un gouvernement. Les
transporteurs aériens sont membres de notre association, et
nous les appuyons. Nous avons entre autres établi une norme sur
les billets électroniques à l’échelle internationale. Comme vous le
savez, le billet en papier n’existe plus. L’IATA a élaboré cette
norme et a demandé aux transporteurs aériens de l’appliquer.

En réponse à votre question sur le prix des billets, je vous
signale que ces politiques et procédures entraîneront peut-être une
croissance des activités et que, s’ils se rendent compte que les
droits d’atterrissage et autres frais d’administration sont moins
élevés ici, de plus en plus de transporteurs aériens desserviront les
aéroports canadiens, à condition, bien sûr, que le marché le
justifie. Notre expérience nous permet de dire que cet essor
entraînera fort probablement une baisse des prix des billets.

Rappelez-vous que le prix du billet d’avion a augmenté de
0,7 p. 100 au cours des huit dernières années, alors que l’indice du
coût de la vie est monté de 2,1 p.100. Le prix du billet d’avion ne
pose pas vraiment problème, mais nous sommes tous à l’affût des
aubaines. Dans la conjoncture actuelle, nous estimons que le
marché est assez vaste pour accueillir d’autres protagonistes.
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Airlines compete; that is what they do. There are not that many
things they can compete on any more, particularly with
government taxes, because, as you said before, in terms of fuel
taxes and other things, they are stuck. They are looking for things
to compete on. They compete on passenger service and on ticket
prices. Those are two of the few places. If you remove the barriers
and let them compete, they will compete.

Senator Martin: I was specifically looking at how airlines
should be improving their own efficiency and whether the airlines
have done enough on their part. Is that an ongoing process, and
are we doing a good job compared to other airlines and working
toward efficiency at all levels?

Mr. Lavin: It depends on your definition of efficiency. We are
proud of our two members here in Canada, Air Canada and Air
Transat. We would hold them up favorably against any other
member we have. There is operational efficiency, and Air Canada
is a leader in that regard, particularly with the environment here.
Passenger experience and other things are all very positive. Other
airlines offer different services and compete for different
customers, and that is how the market works. We are proud of
our Canadian members.

Senator Greene: This is a small question but it is related to the
governance issue and many other things.

In your little paper here you say the good news for Canada is
that it ranked first in the world with regard to air transport
infrastructure quality.

We have had testimony from other witnesses, primarily the
pilots, who have said the airports themselves are Taj Mahals; they
are wonderful places for passengers — there are fountains and all
kinds of things like that— but the actual infrastructure with regard
to flying in and out, to attaching the airplanes to terminals, landing,
et cetera, is lacking in this country. Could you reply to that?

Mr. Kronenburg: It is all dependent on what the perspective is.
I did not see that testimony so I cannot tell you whether that pilot
has flown elsewhere.

Senator Greene: They have.

Mr. Kronenburg: My region is North and South America, and
from all the airports I have gone to, and I have flown myself a lot, I
can tell you that Canada is on the top. Not a lot of countries are as
good as Canada when it comes to actual infrastructure, regardless
of whether it is the terminals or runways. NAV CANADA is
recognized throughout the world as a leader in navigation service
provision. Many of the systems working throughout the world were
developed here in Canada. Bombardier is a leader in the world.

Les transporteurs aériens se livrent concurrence entre eux. Par
contre, cette concurrence se limite désormais à peu d’aspects,
compte tenu particulièrement des taxes imposées par le
gouvernement. Effectivement, les transporteurs aériens n’ont
pas beaucoup de marge de manœuvre à cause notamment des
taxes sur les carburants. Ils se livrent concurrence sur le prix des
billets et les services aux passagers. Ce sont là deux des rares
occasions qui s’offrent à eux. La concurrence s’intensifiera si vous
leur en donnez la possibilité en supprimant les obstacles.

Le sénateur Martin : Je me demandais précisément comment
les transporteurs aériens devraient améliorer leur efficience et s’ils
avaient pris toutes les mesures qui s’imposent. Est-ce là un
processus continu? Nos transporteurs aériens sont-ils aussi
efficients que ceux des autres pays?

M. Lavin : Cela dépend de ce qu’on entend par efficience.
Nous sommes fiers de nos deux membres canadiens : Air Canada
et Air Transat. Leur rendement se compare favorablement à celui
de nos autres membres. Ils ont atteint une efficience
opérationnelle. Air Canada est à l’avant-garde sur ce plan,
malgré la situation qui règne ici. Les mesures prises pour
simplifier la vie des passagers et améliorer les divers services
sont toutes très positives. Les autres transporteurs aériens offrent
des services distincts et visent une clientèle différente. C’est la loi
du marché. Nous sommes fiers de nos membres canadiens.

Le sénateur Greene : Ma prochaine question sera brève. Elle
portera entre autres sur la gouvernance.

Dans votre mémoire succinct, vous dites que la bonne nouvelle,
c’est que le Canada se classe au premier rang mondial pour la
qualité de son infrastructure du transport aérien.

Selon les pilotes et d’autres témoins, les aéroports sont des
palais majestueux pour les passagers avec leurs fontaines et autres
constructions, mais on observe des lacunes dans l’infrastructure
de transport pour permettre notamment le décollage et
l’atterrissage des appareils ainsi que le transbordement des
passagers. Qu’en pensez-vous?

M. Kronenburg : Tout est une question de point de vue. Je n’ai
pas lu le compte rendu de ces témoignages. J’ignore donc si ces
pilotes ont déjà conduit un avion à l’étranger.

Le sénateur Greene : C’est pourtant le cas.

M. Kronenburg : Je suis responsable de l’Amérique du Nord et
de l’Amérique du Sud. Ayant déjà été pilote et ayant visité bien
des aéroports, je peux vous dire que le Canada se classe parmi les
premiers. Rares sont les pays qui sont aussi bien dotés que lui en
matière d’infrastructure, qu’il s’agisse de terminaux ou de pistes.
NAV CANADA est réputé mondialement pour la qualité de ses
services de navigation. Bien des systèmes utilisés partout dans le
monde ont été élaborés au Canada. À ce chapitre, Bombardier est
un chef de file mondial.
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Canada’s infrastructure is really excellent. Yes, you will always
find things that are not good with it and there are definitely areas
that could be improved, specifically given the weather challenges
that Canada has. However, overall, I would not say that they are
not up to par. I think it is a very well-developed country.

Senator Greene: One of your members, Air Canada in
particular, does not fly into just the major airports in Canada;
they fly into northern airports, where the challenges are quite a bit
different. Do you represent Air Canada with regard to all of those
issues as well?

Mr. Kronenburg: I do not think we are that involved in their
particular challenges when it comes to those airports, but Air
Canada Jazz is under the Air Canada umbrella and a member of
IATA. We have always taken a position wherever Jazz wanted us
to do that.

As to the challenge with the northern airports and their
problems, if you could tie them back to the economic aspects in
the U.S. you have something called an essential air service where
basically on a federal level passengers contribute to a fund that is
redistributed to help airlines and airports in underdeveloped areas
operate. Here in Canada NAV CANADA is forced to supply a
tower in Yellowknife regardless of whether there is a business case
for that or not. That is not NAV CANADA’s fault; that is the
way the system works. Again, you are burdening the entire sector.
It is a challenge we see in other countries, such as Brazil and
France, where it is a bigger country with underdeveloped regions.
It is a key element.

When it comes to the bottom line for a carrier like Air Canada,
WestJet or Air Transat, if they want to operate, they are
competing with carriers not just for the passenger flying in and
out of Canada but also for that transfer passenger. What will we
see when this is a successful study? One of things you will see is
that the passenger who comes from Frankfurt and needs to go to
Panama no longer transfers in Chicago because he has visa issues;
he goes to Montreal and picks up a flight to Panama. That does
not directly impact Montreal because the passenger does not stay
there, but the passenger buys catering and fuel, the airline has
staff, so the catalytic effects of that passenger coming through
Montreal are significant. That is where Air Canada, Air Transat
and WestJet have a problem because they cannot make that work
in the current model. They are trying very hard, but the cost level
is too high to make that work. That is why many passengers still
connect in Detroit, Chicago or New York. They choose that
because of the fact that it is even cheaper to operate in New York
than to connect into Toronto.

Au Canada, l’infrastructure de transport aérien est vraiment
excellente. Bien sûr, on peut toujours déceler des lacunes, et il y a
certes des domaines où les choses pourraient être améliorées,
compte tenu particulièrement des conditions climatiques
canadiennes. Dans l’ensemble, je ne dirais pas que l’infrastructure
est insuffisante. À mon avis, rien ne laisse à désirer sur ce point.

Le sénateur Greene : Un de vos transporteurs aériens, Air
Canada, ne dessert pas uniquement les principaux aéroports
canadiens. Ses appareils atterrissent également dans le Nord, ce
qui pose des problèmes passablement différents. Défendez-vous
les intérêts d’Air Canada par rapport à ces problèmes particuliers?

M. Kronenburg : Pas en ce qui concerne ces problèmes.
Cependant, Jazz exploite des vols sous la bannière Air Canada et
est membre de l’IATA. Nous avons toujours défendu les intérêts de
Jazz toutes les fois que cette entreprise nous l’a demandé.

En ce qui concerne les problèmes que posent les aéroports dans
le Nord, il existe des moyens qui, comme aux États-Unis,
permettent au gouvernement central de financer un service
aérien essentiel dans les régions défavorisées en exigeant un
droit que doivent acquitter les passagers et dont le montant est
versé dans un fonds destiné à venir en aide aux transporteurs
aériens et aux aéroports desservant ces régions. Au Canada,
NAV CANADA est tenu d’exploiter une tour de contrôle à
Yellowknife, que cela soit rentable ou non. NAV CANADA n’a
pas voix au chapitre : c’est ainsi que le système fonctionne.
Encore une fois, c’est tout le secteur qui est mis à contribution.
D’autres pays sont aux prises avec le même problème, notamment
le Brésil et la France, deux pays plus peuplés possédant des
régions défavorisées. C’est un aspect important.

Que ce soit Air Canada, WestJet ou Air Transat, les
transporteurs aériens canadiens doivent livrer concurrence aux
transporteurs étrangers pour attirer non seulement les passagers
en provenance et à destination du Canada, mais également les
passagers en correspondance. Qu’arrivera-t-il si on gagne cette
clientèle? Entre autres, les passagers en provenance de Francfort
et devant se rendre à Panama ne feront plus escale à Chicago à
cause d’un problème de visa, mais à Montréal. Ces passagers en
correspondance n’entraîneront aucune répercussion économique
directe sur Montréal, car ils n’y séjourneront pas. Cependant, ils
auront recours au secteur de la restauration, le transporteur
aérien achètera du carburant et son personnel aura besoin de
nuitées. Montréal récoltera donc des bénéfices indirects
importants. Là où réside le problème pour Air Canada, Air
Transat et WestJet, c’est qu’ils ne peuvent livrer concurrence en
raison du modèle actuel. Ils déploient beaucoup d’efforts en ce
sens, mais les coûts sont rédhibitoires. C’est pourquoi de
nombreux passagers font encore escale à Detroit, Chicago ou
New York. C’est même plus économique d’exploiter un vol à New
York que de faire escale à Toronto.
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The Chair: Speaking of NAV CANADA, next Tuesday
morning we will hear from John Crichton, President and Chief
Executive Officer of NAV CANADA.

(The committee continued in camera.)

OTTAWA, Tuesday, December 13, 2011

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

Senator Dennis Dawson (Chair) in the chair.

[Translation]

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

[English]

This morning, we continue our study on the Canadian airline
industry. Appearing before us today is John Crichton, President
and Chief Executive Officer of NAV CANADA.

Mr. Crichton, you have the floor. Following your opening
statement, we will move to questions from members of the
committee.

John Crichton, President and CEO, NAV CANADA: Thank
you, Mr. Chair and senators. Thank you for inviting me to
appear before the committee as part of your study of emerging
issues affecting the Canadian airline industry. I am pleased to be
here to speak to NAV CANADA’s role in support of the industry
and our record as a privatized air navigation system.

NAV CANADA owns and operates the Canadian civil air
navigation system, the second largest in the world. We are a
private, non-share capital company. We purchased the system
from the federal government for $1.5 billion in 1996, at which
time we inherited all of the employees responsible for operating
the system.

We provide air traffic control services to domestic and
international flights within Canadian airspace and in delegated
international airspace, including half of the North Atlantic, the
busiest oceanic airspace in the world. We provide weather
briefings and flight planning services, as well as airport and en
route advisory services, and we maintain electronic infrastructure
from coast to coast to coast, including radars, approach aids and
communication facilities. We also provide comprehensive
aeronautical information services.

Le président : Au sujet de NAV CANADA, je signale que,
mardi matin prochain, nous accueillerons John Crichton,
président et chef de la direction de NAV CANADA.

(La séance se poursuit à huis clos.)

OTTAWA, le mardi 13 décembre 2011

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

Le sénateur Dennis Dawson (président) occupe le fauteuil.

[Français]

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

[Traduction]

Ce matin, nous poursuivons notre étude sur le secteur canadien
du transport aérien. Nous accueillons aujourd’hui John Crichton,
président et chef de la direction de NAV CANADA.

Monsieur Crichton, la parole est à vous. À la suite de votre
déclaration, nous enchaînerons avec les questions des membres
du comité.

John Crichton, président et chef de la direction, NAV CANADA :
Merci, monsieur le président et distingués sénateurs. Merci de
m’avoir invité à comparaître devant vous dans le cadre de votre
étude sur les enjeux émergents touchant l’industrie de l’aviation au
Canada. Je suis heureux d’être parmi vous aujourd’hui pour vous
parler du rôle de NAV CANADA à l’appui de l’industrie de
l’aviation et de notre dossier à titre d’exploitant d’un système de
navigation aérienne privatisée.

NAV CANADA est une société privée sans capital-actions qui
possède et exploite le système de navigation aérienne civile du
Canada, le deuxième en importance au monde. NAV CANADA a
acquis le système du gouvernement fédéral pour la somme de
1,5 milliard de dollars et du même coup s’est vue transférer tous
les employés chargés d’exploiter le système.

Nous fournissons des services de contrôle de la circulation
aérienne aux vols intérieurs et vols internationaux dans l’espace
aérien du Canada et dans l’espace aérien international dont nous
avons la charge, ce qui comprend la moitié de l’Atlantique Nord,
l’espace aérien océanique le plus achalandé de la planète. Nous
fournissons des exposés météorologiques, des services de
planification de vol et des services consultatifs aéroportuaires et en
route, et nous desservons des aides électroniques à la navigation
d’un océan à l’autre, dont des radars, des instruments d’aide à
l’approche et des installations de communications. Nous fournissons
également une gamme complète de services d’information
aéronautique.
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NAV CANADA is not in business to make a profit. There are
no shareholders. Profits, when they occur, are recycled to keep
customer charges down, pay down debt or finance capital
expenditures. We function similar to a customer cooperative,
providing essential common services, making investments to
improve safety and underlying efficiency, and also to enable
enhanced flight efficiency on the part of our customers.

Under the Civil Air Navigation Services Commercialization
Act, we can only set service charges at the level required to cover
our costs, including reasonable financial reserves.

NAV CANADA is governed by a stakeholder board of
directors, which includes members representing airlines, general
aviation, government, unions, as well as independent members.
This structure ensures an effective balance of interests among all
stakeholders and has worked very well.

Today, there are approximately 4,800 NAV CANADA
employees across the country working in over 100 staffed
facilities. That is down from the 6,300 employees at the time the
government transferred the air navigation system to us.

We are working closely with our customers on the
identification and implementation of new technologies that
improve the safety and efficiency of the system. We have
invested over $1.7 billion in a comprehensive modernization
program that has delivered world leading technology and decision
support tools to our employees. There are instances where, for
example, $10 invested by NAV CANADA can save customers
$20 in avoided fuel burn through improved efficiencies. Because
of our structure, we are able to make decisions quickly and to get
those types of investments operational and delivering benefits for
customers and the environment.

I think you would find that our customers see that as one of the
biggest differences of privatization, the speed of response and our
ability to stay ahead of the innovation curve, especially in areas that
affect customers directly. We estimate that cumulative customer fuel
cost savings from various procedure and technology initiatives we
have implemented is in excess of $1.4 billion since 1997.

In fact, we are selling technology developed here, for our own
use, to air navigation service providers around the world. Our
technology will soon be in use in four continents, at airports in the

À la différence d’autres sociétés commerciales, NAV CANADA
n’est pas là pour réaliser des profits. Elle n’a pas d’actionnaires. Les
bénéfices, lorsqu’il y en a, servent à réduire les redevances imposées
aux clients, à rembourser la dette ou à financer les dépenses
d’immobilisations. Notre fonctionnement s’apparente à celui d’une
coopérative de clients, c’est-à-dire que nous fournissons des services
communs essentiels et investissons afin d’améliorer la sécurité et
l’efficacité et d’accroître l’efficience des opérations aériennes
de nos clients.

En vertu de la Loi sur la commercialisation des services de
navigation aérienne civile, les redevances ne peuvent être établies
à un niveau au-delà de ce qui est nécessaire pour recouvrer les
dépenses d’exploitation, y compris des réserves financières
raisonnables.

NAV CANADA est régie par un conseil d’administration où
sont représentées les différentes parties intéressées par son activité,
soit les lignes aériennes, l’aviation générale, le gouvernement, les
syndicats et ainsi que des membres indépendants. Cette structure
assure un équilibre des intérêts en présence et fonctionne de manière
très efficace.

NAV CANADA compte actuellement quelque 4 800 employés
répartis dans plus de 100 aménagements dotés en effectifs d’un
bout à l’autre du pays comparativement à 6 300 au moment où le
gouvernement nous a transféré le système de navigation aérienne.

Nous collaborons étroitement avec nos clients à cibler et à
mettre en œuvre de nouvelles technologies qui améliorent la
sécurité et l’efficacité du système. Nous avons investi plus de
1,7 milliard de dollars dans un programme de modernisation
complet qui a donné lieu à la mise au point de technologies de
réputation mondiale et d’outils d’aide à la décision qu’utilisent
nos employés. Dans certains cas, par exemple, un investissement
de 10 $ par NAV CANADA engendre des gains d’efficacité qui
peuvent faire économiser 20 $ en frais de carburant à ses clients.
Notre structure de gouvernance nous permet de prendre des
décisions rapidement et de concrétiser ces investissements en
milieu opérationnel de façon à ce qu’ils apportent des avantages à
nos clients et soient bénéfiques pour l’environnement.

À mon avis, la principale différence que nos clients voient dans
la privatisation du SNA est notre rapidité d’action et notre
capacité de demeurer à l’avant-scène de l’innovation, en
particulier dans des domaines qui les touchent directement.
Nous estimons qu’au total, nos clients ont économisé plus de
1,4 milliard de dollars en frais de carburant depuis 1997 grâce aux
diverses initiatives en matière de procédures et de technologies
que nous avons mises en œuvre.

En fait, nous vendons les technologies que nous développons
ici, pour notre propre usage, à d’autres fournisseurs de services de
navigation aérienne des quatre coins du globe. Notre technologie
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U.K., Australia, Denmark, Dubai, the U.S. and Latin America.
Because of our ‘‘single till’’ operation, revenues from those sales go
toward keeping NAV CANADA service charges as low as possible.

Much has been said about the fact that our charges are based
on cost recovery. We receive no government subsidies.
NAV CANADA has two main sources of funds. For capital
investment, we rely on the debt markets, while our operating
funds are generated through service charges paid by airlines and
aircraft owners using the system. Prior to privatization, the air
navigation service was funded from the Air Transportation Tax,
which was levied on passengers, collected by the airlines and
remitted to the government. That tax was repealed in 1998.

Today, our charges are, on average, about 30 per cent lower than
the Air Transportation Tax was when it was abolished. In fact, the
last time our charges increased was in 2004, and we have reduced
them twice since then. That is something that did not happen with
the Air Transportation Tax too often, as you can imagine.

Direct comparisons with fees in the U.S. are difficult because
the U.S. levies are charged on a per-passenger basis and are varied
by the airfare charged, while NAV CANADA charges are based
on weight and distance flown and are levied broadly across other
portions of the industry, such as cargo operations. We have
attempted to make a direct comparison by calculating the
per-passenger charge on a hypothetical flight. I have included
some slides along with my remarks that show the results of that
comparison, along with comparisons with ANS charges in other
jurisdictions other than the U.S.

The Civil Air Navigation Services Organisation, or CANSO,
which represents air navigation service providers around the
world, has undertaken an international benchmarking exercise.
They have looked at performance measures focused on
productivity and costs. CANSO released an updated version of
their benchmarking report just last week.

Despite what one might expect from efficiency of scale
perspective, we compare well with the U.S. on cost-effectiveness
factors, such as the cost per IFR flight hour. The report also
documents the fact that our charges are amongst the lowest
25 per cent of the 29 air navigation service providers examined.

With respect to safety, in our industry, the global benchmark
for measuring safety is the rate of IFR to IFR losses of separation
per 100,000 aircraft movements. Over the years, traffic has grown,
but the rate of IFR to IFR losses of separation has gone down. At

sera bientôt utilisée sur quatre continents dans des aéroports du
Royaume-Uni, de l’Australie, du Danemark, de Dubaï, des États-
Unis et de l’Amérique latine. Et, parce que nous fonctionnons
comme une « caisse unique », les recettes de ces ventes servent à
maintenir les redevances de NAV CANADA au plus bas niveau
possible.

On a peu parlé du fait que nos redevances sont établies en
fonction des principes de recouvrement des coûts. Nous ne
recevons aucun financement du gouvernement. NAV CANADA
se finance à même deux sources principales. Pour ses
investissements en capital, elle emprunte sur les marchés, tandis
que ses fonds d’exploitation proviennent des redevances perçues
auprès des usagers de ses services, à savoir les compagnies
aériennes et les propriétaires d’aéronefs. Avant la privatisation, le
service de navigation aérienne était financé par la taxe sur le
transport aérien, que les lignes aériennes percevaient directement
auprès des voyageurs et versaient au gouvernement. Cette taxe a
été abolie en 1998.

Aujourd’hui, nos redevances sont en moyenne environ 30 p. 100
inférieures à la taxe sur le transport aérien au moment où celle-ci a
été abolie. En fait, notre dernière augmentation des redevances
remonte à 2004 et, depuis ce temps, nous les avons réduites à deux
reprises. Comme vous pouvez l’imaginer, ceci n’est pas arrivé très
souvent à l’époque de la taxe sur le transport aérien.

Il est difficile de faire des comparaisons directes avec les
redevances aux États-Unis, étant donné que celles-ci sont perçues
par passager et varient selon le tarif aérien alors que les
redevances de NAV CANADA sont calculées d’après la masse
de l’aéronef et la distance parcourue et sont perçues dans d’autres
secteurs de l’industrie tels que le fret. Nous avons tenté de faire
une comparaison directe en calculant la redevance par passager
d’un vol hypothétique. J’ai inclus quelques diapositives ainsi que
des commentaires illustrant le résultat de cette comparaison de
même qu’une comparaison avec les redevances de SNA perçues
par d’autres pays.

L’Organisation des services de navigation aérienne civile, ou
CANSO, qui représente les fournisseurs de services de navigation
aérienne du monde entier, a entrepris un exercice de comparaison
international et s’est penchée entre autres sur les mesures de la
performance en fonction de la productivité et des coûts. La
CANSO a publié la semaine dernière une version mise à jour de ce
rapport comparatif.

Mis à part ce que l’on pourrait s’attendre sur le plan de l’efficience
d’échelle, nous nous comparons favorablement aux États-Unis en ce
qui a trait aux facteurs de rentabilité tels que le coût par heure de vol
IFR. Le rapport documente également le fait que nos redevances se
situent dans le quartile inférieur des 29 fournisseurs de services de
navigation aérienne inclus dans l’étude.

Pour ce qui est de la sécurité, dans notre industrie, le taux de
pertes d’espacement IFR-IFR par 100 000 mouvements d’aéronef
est le repère mondial pour mesurer la performance au chapitre de
la sécurité. Au fil des ans, le volume de trafic a augmenté, mais le
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the end of fiscal 2011, our five-year moving average was 0.73 per
100,000 flights. This puts us solidly into the top decile or
top 10 per cent of the world.

In June of this year, the International Air Transport Association
awarded NAV CANADA the prestigious Eagle Award, as the
world’s best air navigation service provider. This was the second
consecutive year we were honoured with this award and the third
time in our 15-year history.

I am incredibly proud of our people and our record. The
privatization of the air navigation system has been of net benefit
to the taxpayer and the customer. We have delivered dividends in
terms of safety, efficiency and cost-effectiveness.

On that note, I would be pleased to answer any questions.

The Chair: Thank you very much, Mr. Crichton.

Senator Greene: Thank you. We appreciate your presentation.

You say that NAV CANADA owns and operates the
Canadian civil air navigation system, which is the second largest
system in the world. Why is our system the second largest? I am
just trying to understand the industry.

Mr. Crichton: It is measured by size of airspace controlled,
number of flights and physical plants.

Senator Greene: I see. I just thought because we have a small
population relative to many countries with lots of airlines, such as
China and Russia, yet ours is still the second largest.

Mr. Crichton: We are the second largest, and while we may
have a smaller population than other countries, the geographic
location of Canada sits astride the great circle routes between
North America and Europe and North America and Asia. We
also have the second largest general aviation population in the
world next to the U.S., where general aviation in most other
countries is quite small.

Senator Greene: You say you have over 100 facilities. Are many
of them mainly in airports or outside of airports?

Mr. Crichton: It is probably closer to 150 facilities. The towers
are obviously at airports, of which there are 42. Flight service
stations, of which there are about 60, are also at airports. The
area control centres may or may not be at an airport. There are
maintenance bases and so on wherein roughly two thirds are at
airports.

taux de pertes d’espacement IFR-IFR a, pour sa part, diminué. À la
clôture de l’exercice 2010-2011, notre moyenne mobile de cinq ans
était de 0,73 perte d’espacement par 100 000 mouvements
d’aéronefs, ce qui nous situe dans le décile supérieur, ou parmi les
premiers 10 p. 100, des fournisseurs de services de navigation
aérienne du monde entier.

En juin dernier, l’Association du transport aérien international
a décerné à NAV CANADA son prestigieux prix Eagle « du
meilleur fournisseur de services de navigation aérienne au
monde ». Il s’agissait de la seconde année consécutive que nous
étions honorés de ce prix et de la troisième fois au cours des
15 années de notre existence.

Je suis extrêmement fier de nos employés et de notre dossier.
La privatisation du système de navigation aérienne a procuré des
avantages nets aux contribuables et aux clients. Nous avons versé
des dividendes sur les plans de la sécurité, de l’efficacité et de la
rentabilité.

Nous sommes maintenant prêts à répondre à vos questions.

Le président : Merci beaucoup, monsieur Chricton.

Le sénateur Greene : Merci. Votre exposé est très apprécié.

Vous dites que NAV CANADA possède et exploite le
deuxième système de navigation aérienne en importance au
monde. Sur quoi se fonde-t-on pour dire que notre système est
le deuxième plus grand? J’essaie simplement de comprendre
l’industrie.

M. Chrichton : Tout cela est mesuré en fonction de la taille de
l’espace aérien contrôlé, du nombre de vols et des installations
fixes.

Le sénateur Greene : Je vois. Je m’interrogeais, étant donné que
nous avons une population relativement faible par rapport à
beaucoup d’autres pays, comme la Chine et la Russie, qui ont de
nombreux transporteurs aériens, et pourtant notre système est le
deuxième en importance.

M. Chrichton : Nous nous classons au deuxième rang, et même
si notre population est plus faible que celle des autres pays, le
Canada est situé au carrefour des routes orthodromiques entre
l’Amérique du Nord et l’Europe et entre l’Amérique du Nord et
l’Asie. Le Canada possède la deuxième plus importante
communauté de l’aviation générale au monde, après les États-
Unis. Dans la plupart des autres pays, l’aviation générale est
plutôt limitée.

Le sénateur Greene : Vous dites que vous avez plus de
100 installations. Combien d’entre elles se trouvent dans des
aéroports?

M. Chrichton : On parle plutôt de 150 installations. Évidemment,
les tours de contrôle, qui sont au nombre de 42, sont dans des
aéroports. On y trouve également une soixantaine de stations
d’information de vol. Il y a aussi des centres de contrôle régional,
qui peuvent être ou ne pas être dans des aéroports, et des centres de
maintenance, dont les deux tiers se trouvent dans des aéroports.

5:50 Transport and Communications 13-12-2011



Senator Greene: When you refer to customers, I imagine that
you are referring to airlines. Is that right?

Mr. Crichton: Airlines represent the bulk of our revenue.
However, a customer is anyone who owns and operates an
airplane.

Senator Greene: A single person who owns a small plane is also
a customer of yours?

Mr. Crichton: Yes.

Senator Greene: How much is he charged per mile or however
you do it relative to an airline?

Mr. Crichton: For general aviation, for aircraft, generally what
you would think of as a single-engine recreational aircraft, our
charges are just a flat annual fee. It is much like renewing the
license on your car; you pay once, that is it and you can go
wherever you want. With a larger aircraft, it is generally a weight
and distance charge, so it is a value of service charge.

Senator Greene: Your charges have been coming down
relatively over the years. With respect to the cost of a ticket
over the past 10 years or so, the relative amount that is comprised
of the NAV CANADA portion of the cost of the ticket has been
declining. Is that right?

Mr. Crichton: Yes, and I think you will find in the material
where we submitted a comparison to the former Air Transportation
Tax. We are about 30 per cent less than what it used to be 15 years
ago and somewhere between 25 and 30 per cent less than the rate of
inflation cumulatively. Our charges have been going down both in
real terms and in relative terms.

Senator Greene: That is a wonderful thing.

Mr. Crichton: It is.

The Chair: Senator Cochrane on a supplementary?

Senator Cochrane: NAV CANADA is a private, non-share
capital company. In other countries, do you have public
companies that operate navigational systems? Not you. I am
sorry. Do other companies operate public navigational systems?

Mr. Crichton: In the U.K., they have a public-private
partnership with NATS, which is 49 per cent owned by the
U.K. government and 51 per cent in private hands.

Senator Cochrane: Are they operating profitably like you are?

Mr. Crichton: Yes, they are.

Senator Cochrane: Is that the only one you can think of?

Mr. Crichton: It is the only one that is private in the sense that we
would understand private. Most other ANSs have been put into
what we would call Crown corporations, so they are 100 per cent
government owned. They call them ‘‘commercialized,’’ but they are
100 per cent government owned.

Le sénateur Greene : Quand vous parlez de vos clients,
j’imagine que vous faites référence aux entreprises de transport
aérien, n’est-ce pas?

M. Crichton : La plus grande partie de nos recettes
proviennent des transporteurs aériens. Cependant, un client
peut être n’importe qui qui possède et exploite un avion.

Le sénateur Greene : Par conséquent, un particulier qui possède
un petit avion est également un de vos clients?

M. Crichton : Absolument.

Le sénateur Greene : Combien doit-il verser de redevances par
mille ou selon votre calcul?

M. Crichton : Pour l’aviation générale, par exemple, pour un
avion monomoteur de loisirs, nous imposons des redevances
annuelles fixes. C’est comme renouveler son permis de conduire;
on paie une fois et on peut aller où on veut. Dans le cas d’un plus
gros avion, on calcule généralement les redevances en fonction du
poids et de la distance, c’est-à-dire de la valeur des frais de service.

Le sénateur Greene : Vos redevances ont relativement diminué
ces dernières années. Sur un billet d’avion, le montant relatif de la
portion de NAV CANADA a diminué au cours des 10 dernières
années, si je ne me trompe pas. Est-ce exact?

M. Crichton : Oui, et je pense que vous trouverez dans les
documents que nous vous avons fournis une comparaison avec
l’ancienne taxe sur le transport aérien. Les redevances sont
30 p. 100 inférieures à ce qu’elles étaient il y a 15 ans et entre 25 et
30 p. 100 inférieures au taux d’inflation cumulatif. Elles
diminuent autant en termes réels qu’en termes relatifs.

Le sénateur Greene : C’est merveilleux.

M. Crichton : En effet.

Le président : Madame Cochrane, avez-vous une autre
question?

Le sénateur Cochrane : NAV CANADA est une société privée
sans capital-actions. Avez-vous des sociétés publiques qui gèrent
des systèmes de navigation dans d’autres pays? Je suis désolée, pas
vous. Y a-t-il d’autres sociétés qui gèrent des systèmes de
navigation publics?

M. Crichton : Au Royaume-Uni, on a établi un partenariat
public-privé avec NATS, qui appartient au gouvernement du
Royaume-Uni à 49 p. 100 et à des intérêts privés à 51 p. 100.

Le sénateur Cochrane : Est-ce aussi rentable que vous?

M. Crichton : Oui.

Le sénateur Cochrane : Est-ce le seul auquel vous pouvez penser?

M. Crichton : C’est le seul qui a une composante privée. La
plupart des autres SNA ont été confiés à ce que nous appelons des
sociétés d’État; ils appartiennent donc au gouvernement à
100 p. 100. On dit qu’elles sont « commercialisées », mais elles
appartiennent en totalité au gouvernement.
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Senator Cochrane: Thank you.

The Chair: I will join in on the supplementary, if you do not
mind. How much of your revenues come from outside of Canada?

Mr. Crichton: A little over half.

The Chair: Over 50 per cent of your revenues come from
people flying over Canada or landing in Canada?

Mr. Crichton: Either overflying or flying between Canada and
another country.

The Chair: In your airspace?

Mr. Crichton: Yes, initially. Taking off from Ottawa and going
to London, for example.

Senator Mercer: I will continue on with that line of questioning
because it was one of my questions.

A flight leaves somewhere else in the world, say from London
to Chicago, and from London to Chicago there is a certain
amount of time spent in Canadian airspace. How do you charge
that airline? How do you calculate the fee and, more important,
how do you collect the fee?

Mr. Crichton: In the example you gave, there would be no
terminal charge because the airplane is not going to land in
Canada, so it is strictly an en route charge. That is assessed on the
basis of the weight of the aircraft times the distance flown in
Canadian airspace. The distance is calculated by the great circle
mileage between the point of entry and the point of exit, which is
the shortest mileage; it gives the benefit to the airline.

How do we collect? We collect like most businesses collect their
charges. In some cases, if we do not like the credit worthiness of a
customer, we will ask them to post security. In extreme cases, we
have the right upon application to a court to seize aircraft for
unpaid fees, which has happened a couple of times in our history.
I think all of these things put together means that we have a pretty
high receivables collection rate that is almost a hundred per cent.

Senator Mercer: That is the way it is supposed to work in
business.

You said that under the Civil Air Navigation Services
Commercialization Act you can only set a service charge at the
level required to cover costs including reasonable financial
reserves. What is reasonable and how high are those reserves?

Mr. Crichton: The service charges were not precisely defined in
the legislation. The act also refers to reserves and financial
integrity necessary to maintain appropriate credit ratings.

Le sénateur Cochrane : Merci.

Le président : Si je puis me permettre, j’aimerais poser une
autre question. Quelle est la proportion de vos recettes qui
proviennent de l’étranger?

M. Crichton : Un peu plus de la moitié.

Le président : Plus de 50 p. 100 de vos recettes proviennent de
gens qui survolent le Canada ou atterrissent au Canada?

M. Crichton : Soit ils survolent le Canada, soit ils volent entre
le Canada et un autre pays.

Le président : Dans votre espace aérien?

M. Crichton : Oui, initialement. Décoller d’Ottawa pour
atterrir à London, par exemple.

Le sénateur Mercer : Je vais poursuivre dans ce même ordre
d’idées, étant donné que c’était l’une de mes questions.

Admettons qu’un avion quitte London pour se rendre à
Chicago, et que durant le vol, il se trouve pendant un moment
dans l’espace aérien canadien. Comment calculez-vous les
redevances que vous lui imposez et, surtout, de quelle façon les
percevez-vous?

M. Crichton : Dans l’exemple que vous avez donné, il n’y
aurait pas de frais d’aéroport, étant donné que l’avion n’atterrit
pas au Canada; on impose donc uniquement des frais de
déplacement. On calcule le poids de l’aéronef multiplié par la
distance parcourue dans l’espace aérien canadien. La distance est
calculée en fonction du millage orthodromique entre le point de
départ et le point d’arrivée, c’est-à-dire le chemin le plus court; on
donne donc l’avantage au transporteur aérien.

Pour ce qui est des redevances, nous les percevons comme le
font la plupart des entreprises. Dans certains cas, si la viabilité
financière d’un client n’est pas bonne, nous lui demandons de
fournir une garantie. Dans des cas extrêmes, nous avons la
possibilité de demander au tribunal de saisir l’avion pour des
redevances impayées, ce qui est arrivé à quelques reprises au cours
de notre histoire. Je pense que tous ces facteurs rassemblés
signifient que nous avons un taux de recouvrement assez élevé,
qui atteint presque 100 p. 100.

Le sénateur Mercer : C’est ainsi que ça doit être en affaires.

Vous avez dit qu’en vertu de la Loi sur la commercialisation
des services de navigation aérienne civile, vous ne pouvez pas
établir les redevances à un niveau supérieur à ce qui est nécessaire
pour couvrir les dépenses d’exploitation, y compris les réserves
financières raisonnables. Qu’est-ce que signifie raisonnable et à
combien s’élèvent ces réserves?

M. Crichton : Les frais de service ne sont pas définis
précisément dans la loi. Dans la loi, il est question de réserves
et d’intégrité financière nécessaires pour assurer une bonne cote
de crédit.
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Our reserves are a combination of certain ones required under
our trust indentures. We borrow on the public debt markets. We
have a capital markets platform in support of that and our credit
ratings are all in the Double A category from Moody’s, S & P and
DVRS. We have certain reserve requirements. We have the air, as
well as what we call a rate stabilization fund, which is there to
absorb short-term cyclical movements in traffic so we are not
running out and adjusting rates every time there is a little bit of
movement in traffic.

It has not been precisely defined, but we have had some of our
charges appealed a few times, and all of those appeals failed. I
guess the CTA thinks whatever reserves we have are reasonable.

Senator Mercer: When you came into existence, you had
6,300 employees and you now have 4,800 employees. That is
1,500 people who are no longer employed. I was going to say lost
their jobs, but I do not know how those 1,500 people were
removed from the system, whether it was through attrition or not.

There are always concerns that we have the proper service, and
I think we are well served by NAV CANADA, but 1,500 less
employees are a lot of people. Where did those 1,500 people come
from within the system?

Mr. Crichton: The bulk came fairly early on when we centralized
all the administrative functions, while in government there tended to
be a regionalization of the service. You had a lot of duplication
across the country: seven different finance departments, seven
different HR departments and so on and so forth.

We stopped that and centralized everything in one head office.
The field is an operating theatre for us. A lot of the reduction
came through that process.

We have also been slowly, largely through new technology,
able to reduce the number of people we need to provide service,
whether that is in a flight information centre, better use of the
Internet for flight planning and obtaining weather information
and so on.

I should point out that, while we have gone from 6,300 to 4,800,
it is probably actually 4,500 because we had to hire an additional
300 air-traffic controllers. The system was short when we took over
and we had to catch up. They are included in the 4,800.

Our traffic has gone up by approximately 50 per cent, and
through a variety of different productivity gains we have managed
to be able to handle the volume with fewer people. It is really a
productivity story that is the big thing here.

Senator Eaton: What a success story! My interest is
governance. Do you sit on the GTAA board? Do you sit on
any airport administration?

Mr. Crichton: No, we do not.

Senator Eaton: What is your debt?

Nos réserves sont une combinaison de certaines exigences de
nos actes de fiducie-sûreté. Nous empruntons sur les marchés de
la dette publique. Nous avons une plate-forme de marchés
financiers à l’appui, et les agences de notation Moody’s, S & P
ainsi que DVRS nous ont toutes donné une cote de crédit AA.
Nous avons certaines exigences relatives aux réserves. D’une part,
il y a la réserve aérienne, et d’autre part, ce que nous appelons un
fonds de stabilisation des taux, qui vise à absorber les fluctuations
cycliques du trafic à court terme, de façon à ce que nous n’ayons
pas à ajuster les taux chaque fois qu’il y a des fluctuations.

Cela n’a pas été précisé, mais nos redevances ont fait l’objet
d’appels à quelques reprises, et tous ces appels ont été rejetés. Je
suppose que l’OTC estime que nos réserves sont raisonnables.

Le sénateur Mercer : Quand votre organisation a vu le jour,
vous aviez 6 300 employés et aujourd’hui, vous n’en comptez
que 4 800. Cela signifie qu’il y a 1 500 personnes qui ne sont plus
employées. J’allais dire qui ont perdu leur emploi, mais je ne sais
pas comment on a réduit ces effectifs, que ce soit par attrition ou
d’une autre façon.

On veut toujours s’assurer d’avoir le meilleur service, et je
pense que nous sommes bien desservis par NAV CANADA, mais
1 500 employés, c’est beaucoup de gens. D’où ont-ils été enlevés
dans le système?

M. Crichton : La grande partie des réductions se sont faites au
début lorsque nous avons centralisé les fonctions administratives;
il y avait une régionalisation des services au gouvernement. Il y
avait beaucoup de chevauchement à l’échelle du pays : sept
différents ministères des Finances, sept différents ministères des
Ressources humaines et ainsi de suite.

Nous avons donc mis fin à ce dédoublement puis centralisé
toutes les fonctions dans un bureau central. Nous avons effectué
une grande partie des réductions dans le cadre de ce processus.

Grâce aux nouvelles technologies, entre autres, nous avons été
en mesure de réduire progressivement le nombre de personnes
affectées à ces services, que ce soit dans un centre d’information
de vol, ou en raison d’une meilleure utilisation d’Internet pour la
planification des vols et la collecte d’information météorologique,
et cetera.

Par ailleurs, quand nous disons que notre effectif est passé
de 6 300 à 4 800 employés, en fait, c’est plutôt 4 500 employés.
Nous avons dû embaucher 300 autres contrôleurs aériens et ils
sont inclus dans les 4 800.

Le volume de trafic a augmenté d’environ 50 p. 100 et, grâce à
différents gains sur le plan de la productivité, nous avons été à
même de gérer le volume croissant avec moins d’employés. Tout
est une question de productivité.

Le sénateur Eaton : Quelle réussite! Je m’intéresse à la
gouvernance. Siégez-vous au conseil de la GTAA? Siégez-vous
au conseil d’une autorité aéroportuaire?

M. Crichton : Non.

Le sénateur Eaton : À combien se chiffre votre dette?
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Mr. Crichton: $2.2 billion.

Senator Eaton: We are doing this report, and so we want to
make sure we put in the right recommendations. Are you
comfortable with that amount of debt?

Mr. Crichton: Yes.

Senator Eaton: In your report you said there are instances
where, for example, $10 invested by NAV CANADA can save
customers $20 in avoided fuel burn through improved efficiencies.
Could you give me, as a layperson, an example of that?

Mr. Crichton: Certainly. About three years ago we installed
technology that is called ADS-B, which means automatic
dependence surveillance broadcast. This is the modern
replacement for radar. We installed that in the Hudson Bay
basin, and prior to that there was no surveillance.

Senator Eaton: In other words, people could fly over Hudson
Bay and you would not know it?

Mr. Crichton: No, it meant we had to control them on a
procedural basis, which means it is very inefficient. The
longitudinal separation is close to 100 miles, whereas in radar it
is 5 miles. It is a very cumbersome and rigid way of providing
service, and it is very inefficient because you cannot move aircraft
around in that kind of an environment. ADS-B brought radar-
like separation standards to bear.

Now aircraft, when flying through that area, and a lot of
aircraft goes through there, can get their optimum altitudes and
trajectories. This is a huge saving in fuel.

Senator Eaton: Is NAV CANADA involved in security in the
sense of overflying? Are you involved with the defence
department or do you have a role to play in our airspace security?

Mr. Crichton: Yes. We have very comprehensive agreements
with National Defence, depending on what the situation is.

Senator Eaton: Would you alert them if you thought there was
something strange going on in the airspace?

Mr. Crichton: Absolutely.

Senator Eaton: Do you cover from the top of Canada, in other
words the North, right to the U.S. border?

Mr. Crichton: Yes, we do, and halfway across the Atlantic.

Senator Eaton: And halfway across the Pacific?

Mr. Crichton: No, just a couple hundred miles off the
West Coast.

The Chair: Who would cover the rest of the Pacific?

Mr. Crichton: The U.S.

M. Crichton : À 2,2 milliards de dollars.

Le sénateur Eaton : Nous rédigeons un rapport et nous voulons
nous assurer d’y formuler les bonnes recommandations. Êtes-vous
à l’aise avec ce montant?

M. Crichton : Oui.

Le sénateur Eaton : Vous dites dans votre rapport que dans
certains cas, un investissement de 10 $ par NAV CANADA
engendre des gains d’efficacité qui peuvent faire économiser 20 $
en frais de carburant à ses clients. Pouvez-vous donner un
exemple de cela au profane que je suis?

M. Crichton : Bien sûr. Il y a environ trois ans, nous avons mis
en place ce qu’on appelle l’ADS-B, c’est-à-dire la surveillance
dépendante automatique en mode diffusion. Il s’agit d’une
solution de rechange moderne au radar. Nous l’avons installée
dans le bassin de la baie d’Hudson où, jusque-là, il n’y avait pas
de surveillance.

Le sénateur Eaton : Autrement dit, on pouvait survoler la baie
d’Hudson sans que vous ne le sachiez?

M. Crichton : Nous devions contrôler les aéronefs suivant une
procédure, et ce n’était donc pas très efficace. La séparation
longitudinale est d’environ 100 milles, contre un espacement radar
de 5 milles. C’est une façon très encombrante et très rigide de
fournir un service, et c’est très inefficace parce que vous ne pouvez
pas déplacer les aéronefs dans ce type d’environnement. L’ADS-B
a permis d’appliquer les normes d’espacement radar.

Aujourd’hui, les aéronefs qui survolent cette région — et ils
sont nombreux — peuvent avoir leur altitude et leur trajectoire
optimales, ce qui entraîne une importante économie d’essence.

Le sénateur Eaton : Est-ce que NAV CANADA s’occupe des
questions de sécurité entourant le survol du territoire? Travaillez-
vous avec le ministère de la Défense ou avez-vous un rôle à jouer
dans la sécurité de notre espace aérien?

M. Crichton : Oui. Nous avons des ententes très détaillées avec
le ministère de la Défense nationale, selon la situation dans
laquelle nous nous trouvons.

Le sénateur Eaton : Est-ce que vous l’alerteriez si vous
soupçonniez quelque chose d’étrange dans l’espace aérien?

M. Crichton : Absolument.

Le sénateur Eaton : Votre champ d’action s’étend-il de
l’extrême nord du Canada jusqu’à la frontière américaine?

M. Crichton : Oui, et jusqu’à mi-chemin dans l’Atlantique.

Le sénateur Eaton : Et à mi-chemin dans le Pacifique?

M. Crichton : Non, seulement quelques centaines de milles au
large de la côte Ouest.

Le président : Qui couvre le reste du Pacifique?

M. Crichton : Les États-Unis.
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Senator Merchant: You said that ours is the second largest
system in the world. How modern are we? How modern is your
system compared to others? If you were to dream of improving
the system, who would your role models be? What part of the
world has a system you aspire to have?

Mr. Crichton: I would say now, senator, we are probably,
certainly of the large ANSs, the most modern. In the last 15 years
we have spent a lot of money in modernizing the system. As I
think about the major components in the system, I would have to
think we are probably the tops going right now.

Senator Merchant: Is that more expensive for us as travellers?

Mr. Crichton: No, I think that that, in fact, is good news. We
are in an industry where modern technology, properly acquired
and deployed, brings safety benefits, it brings operational cost
savings benefits and it brings savings for the customers and
productivity gains. It is actually a very good business to be in to
be able to deploy technology that can bring those kinds of savings
and to bring them quite quickly.

In fact, we now make our own technology. On the ATM side,
the air traffic management, which is software, we do all our own.
We are the only ANS in the world that does our own. As a result,
we own it, we can sell it, and there are more and more ANSs
buying our technology.

Senator Merchant: That is very good news. Could I ask you a
question about the North? We are very interested in making
things easier for people in the North, and the North is opening up.
Do you have to make certain improvements to the system? Is that
an expensive thing that you are undertaking? What is the state of
the infrastructure in the North?

Mr. Crichton:We have extensive facilities in the North. In fact,
our areas of expansion, when I mentioned ADS-B, we have also
installed ADS-B all along the Labrador coast, most of Baffin
Island and southern Greenland. We have plans to extend into the
High Arctic Islands. We have completely rebuilt the VHF voice
communication network, including all throughout the Arctic.

The Arctic is an important area for us. We pioneered the polar
routes between North America and Asia. We now have almost
1,000 aircraft a month on the polar routes, whereas 12 years ago
there were zero. Again, this is all part of some of the facilities we
put in to enable that to happen.

Senator Merchant: Going back to your board, you gave us the
composition of your board but I do not think you mentioned
whether you have anyone from the airports on your board. Is
there a reason why you do not have someone from the national
airports?

Le sénateur Merchant : Vous avez dit que notre système était le
deuxième en importance dans le monde. Dans quelle mesure est-il
moderne? Comment se compare-t-il aux autres? Si vous rêviez de
l’améliorer, quels seraient vos modèles? Quelle région du monde
est dotée d’un système que vous souhaiteriez avoir?

M. Crichton : Je dirais, madame le sénateur, que notre système
est probablement le plus moderne, sans doute parmi l’ensemble
des grands SNA. Au cours des 15 dernières années, nous avons
beaucoup investi dans la modernisation du système. Si je pense à
ses principales composantes, je dirais que nous nous classons
probablement au premier rang.

Le sénateur Merchant : Est-ce que c’est plus coûteux pour
nous, les voyageurs?

M. Crichton : Non. Je crois, en fait, que c’est une bonne
nouvelle. Dans notre industrie, le fait d’acquérir et de déployer
correctement une technologie moderne engendre des avantages
sur le plan de la sécurité; cela permet de réduire les coûts de
fonctionnement, entraîne des économies pour le consommateur
ainsi que des gains de productivité. C’est une très bonne affaire de
pouvoir déployer une technologie qui engendre ce type
d’économie et ce, assez rapidement.

En fait, nous concevons maintenant notre propre technologie.
Nous produisons notre propre logiciel d’ATM, c’est-à-dire de
gestion de la circulation aérienne. Nous sommes le seul exploitant
de SNA au monde à le faire. Par conséquent, il nous appartient,
nous pouvons le vendre, et de plus en plus d’exploitants de SNA
achètent notre technologie.

Le sénateur Merchant : Voilà une très bonne nouvelle. Puis-je
vous poser une question au sujet du Nord? Nous cherchons
avidement à rendre la vie plus facile aux habitants du Nord, et le
Nord est en train de s’ouvrir. Devez-vous apporter certaines
améliorations au système? Est-ce une entreprise coûteuse? Quel
est l’état de l’infrastructure dans le Nord?

M. Crichton : Nous avons de nombreuses installations
réparties dans le Nord. En fait, la technologie ADS-B que j’ai
mentionnée tout à l’heure a aussi été mise en place tout le long de
la côte du Labrador, presque partout sur l’île de Baffin et dans la
partie sud du Groenland. Nous avons l’intention de l’implanter
jusqu’aux îles de l’Extrême Arctique. Nous avons reconstruit
entièrement le réseau de communication en phonie VHF, ce qui
inclut tout l’Arctique.

L’Arctique est une région importante pour nous. Nous avons
ouvert les routes polaires entre l’Amérique du Nord et l’Asie.
Aujourd’hui, près de 1 000 aéronefs par mois empruntent les
routes polaires, alors qu’il n’y en avait aucun il y a 12 ans. Encore
une fois, c’est grâce à certaines installations que nous avons mises
en place.

Le sénateur Merchant : Revenons à votre conseil d’administration.
Vous avez parlé de la composition du conseil d’administration, mais
je ne crois pas que vous ayez mentionné qu’il y avait des
représentants des aéroports nationaux. Y a-t-il une raison à cela?
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Mr. Crichton: Again, to understand the board composition,
NAV CANADA has four members who I guess you could call
surrogate shareholders. They act as shareholders in the sense that
they do the normal things shareholders do. They appoint the
board and they can change corporate bylaws and so on. The only
thing they do not do is get dividends.

We have four members: the federal government, which
appoints three directors; the commercial airlines, which appoint
four; general aviation, which appoints one; and the association of
our unions, which appoints two. That is a total of ten.

The board itself appoints four unrelated directors just from
at large.

The CEO is the fifteenth member. The airports are not
explicitly a member. However, we have had — and continue to
have from time to time — a director who also may sit on an
airport board. At one point we had a director who had been the
president of one of the large airports. No, they are not explicitly
recognized.

[Translation]

Senator Boisvenu: Thank you very much. Your brief is really
interesting.

On the last page, you mentioned 0.73 losses of separation per
100,000 aircraft movements. What exactly does that mean?

[English]

Mr. Crichton: In our business — depending on the air space —
there are separation standards. Typically in a non-route
environment there will be 1,000 feet vertically and five miles
laterally or horizontally. You can imagine that as a bubble around
an airplane. If that is infringed in any way it is considered a loss of
separation, even if there is no risk.

[Translation]

Senator Boisvenu: So really, it is when the airspace around an
aircraft is entered. Now I understand better.

I would have liked to hear you talk about personnel
management. My image of air traffic control involves stress,
staff turnover, hiring difficulties, professional burnout. It is very
stressful and demanding work.

Is personnel management still difficult; is it a challenge for
your organization?

[English]

Mr. Crichton: The only part I would say is challenging is in the
training of air traffic controllers. Not everyone is cut out to be an
air traffic controller. You need certain innate talents that you
either have or do not have. A lot of them have to do with spatial

M. Crichton : Pour comprendre la composition du conseil
d’administration, il faut savoir que NAV CANADA a quatre
membres que vous pourriez sans doute appeler actionnaires de
substitution. Ils agissent comme des actionnaires, en ce sens qu’ils
font les choses habituelles que font les actionnaires. Ils nomment
les membres du conseil d’administration et peuvent changer les
règlements internes, et cetera. La seule chose qu’ils ne font pas,
c’est recevoir des dividendes.

Nous avons quatre membres : le gouvernement fédéral, qui
nomme trois administrateurs; les compagnies aériennes
commerciales, qui nomment quatre administrateurs; l’aviation
générale, qui en nomme un; et l’association de nos syndicats, qui
en nomme deux. Cela fait un total de dix administrateurs.

Le conseil d’administration lui-même désigne quatre autres
administrateurs indépendants.

Le chef de la direction est le quinzième membre. Les aéroports
ne font pas explicitement partie du conseil d’administration.
Toutefois, il est déjà arrivé — et cela se produit encore à
l’occasion — qu’un administrateur soit aussi membre du conseil
d’administration d’un aéroport. À une certaine époque, un des
administrateurs était le président d’un des plus grands aéroports.
Toutefois, ils ne sont pas explicitement reconnus.

[Français]

Le sénateur Boisvenu : Merci beaucoup, votre mémoire est
vraiment intéressant.

À la dernière page, vous parlez de 0,73 pertes d’espacement par
100 000 mouvements. Techniquement, qu’est-ce que cela veut dire?

[Traduction]

M. Crichton : Dans notre domaine d’activité — selon l’espace
aérien — il y a des normes d’espacement. Habituellement, dans un
environnement hors route, il y aura un espacement de 1 000 pieds à
la verticale et de 5 milles à l’horizontale. Pensez à une bulle autour
d’un aéronef. Si ces distances ne sont pas respectées, on considère
qu’il y a une perte d’espacement, même s’il n’y a aucun risque.

[Français]

Le sénateur Boisvenu : C’est donc vraiment une pénétration
dans l’espace aérien de l’avion. Je comprends mieux.

J’aurais aimé que vous parliez de la gestion du personnel. J’ai
comme image du contrôle aérien le stress, le roulement du
personnel, la difficulté d’embauche, l’épuisement professionnel.
C’est un travail très stressant et très exigeant.

ILa gestion du personnel pose-t-elle encore une difficulté ou est-ce
un défi pour votre entreprise?

[Traduction]

M. Crichton : La seule chose qui constitue un défi, selon moi,
c’est la formation des contrôleurs aériens. Tout le monde n’a pas ce
qu’il faut pour devenir contrôleur aérien. Il faut certains talents
innés; vous avez ces talents ou vous ne les avez pas. Beaucoup sont
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perception and being able to think in three or four dimensions.
That is not something everyone has, and unfortunately it takes a
while in a training process to figure out whether or not that
person will have it at the end of the day.

We spend a lot of money on training and unfortunately the
failure rate is higher than you would like to see it. That is also true
everywhere else in the world.

The stress issue with air traffic control is probably overrated.
Once a controller has gained some experience, they are very good
at what they do. I do not think very many of them find it that
stressful once they have achieved a certain level of competence.

The new technology we are implementing today automates so
many of the things controllers used to have to do manually. This
is quite a revolution for them. It is also a safer and more efficient
system. Young people take to the automation systems very
quickly. We are finding that quite helpful.

[Translation]

Senator Boisvenu: Were you ever an air traffic controller? You
look like a very calm person; you seem the perfect type to be an
air traffic controller.

[English]

Mr. Crichton: No, I was a pilot.

[Translation]

Senator Boisvenu: Okay. According to your brief, most of the
revenue from your charges comes from the airlines. Has the fact
that a number of companies had to seek protection under the
Bankruptcy Act in the last ten years caused you any financial
problems?

[English]

Mr. Crichton: There was one bankruptcy of a well-known
airline here in Canada several years back that caused a few
problems, but not since then because we have tightened up our
credit policies. Most of the large airlines pay us in advance.

[Translation]

Senator Boisvenu: In your brief to our committee, you did not
propose any solutions that would alert us to the measures that we
should take, or propose to the government, in order to make the
airline industry more competitive. Your brief seems to be more
factual; it describes how the work is done and what
NAV CANADA’s situation is.

But if you had proposals for making the airline industry more
competitive in the future in relation to competing countries, what
would those proposals be?

liés à la perception spatiale et à la capacité de penser en trois ou
quatre dimensions. Ce n’est pas donné à tous, et il faut
malheureusement un certain temps durant une formation pour
voir si une personne aura, au bout du compte, les qualités requises.

Nous dépensons beaucoup d’argent dans la formation et,
malheureusement, le taux d’échec est plus élevé qu’on le
souhaiterait. C’est la même chose partout dans le monde.

Le problème de stress chez les contrôleurs aériens est
probablement surestimé. Une fois qu’ils ont acquis une certaine
expérience, les contrôleurs excellent dans leur travail. Je ne crois
pas qu’ils soient nombreux à dire que leur travail est très stressant,
une fois qu’ils ont atteint un certain niveau de compétence.

La nouvelle technologie que nous utilisons aujourd’hui
automatise bien des tâches que les contrôleurs devaient faire
manuellement. C’est une révolution pour eux. C’est aussi un
système plus sûr et plus efficace. Les jeunes adoptent très
rapidement les systèmes automatisés. Nous trouvons que c’est
très utile.

[Français]

Le sénateur Boisvenu : Avez-vous déjà pratiqué le métier de
contrôleur aérien? Vous me semblez un personne très calme; il me
semble que vous êtes le type parfait d’un contrôleur aérien.

[Traduction]

M. Crichton : Non, j’étais pilote.

[Français]

Le sénateur Boisvenu : D’accord. La plupart de vos redevances,
d’après votre mémoire, proviennent des compagnies aériennes. Le
fait que beaucoup de compagnies aient eu recours, depuis les
10 dernières années, à la protection en vertu de Loi sur la faillite
vous a-t-il causé des problèmes sur le plan financier?

[Traduction]

M. Crichton : Nous avons eu quelques problèmes lorsqu’une
compagnie aérienne bien connue au Canada a fait faillite il y a
plusieurs années. Toutefois, ces problèmes ne se sont pas reproduits,
parce que nous avons resserré nos politiques de crédit. La plupart
des grandes compagnies aériennes nous paient à l’avance.

[Français]

Le sénateur Boisvenu : Dans votre mémoire, vous n’avez pas
énoncé de solutions à proposer au comité pour nous faire part des
mesures que nous devrions adopter ou proposer au gouvernement
pour rendre l’industrie aéronautique plus compétitive. Cela me
semble un mémoire plus factuel, à savoir comment se fait le travail
et quelle est la situation de NAV Canada.

Mais si vous aviez des propositions à faire afin que l’industrie
aéronautique soit plus compétitive dans l’avenir par rapport aux
autres pays concurrents, quelles seraient-elles?
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[English]

Mr. Crichton: We probably deliberately did not do that. We
see ourselves as a neutral party in the highly competitive airline
business. Our role is to facilitate everybody’s operation and not to
try and inject ourselves into policy areas that are not relative to
what we do ourselves.

Senator Boisvenu: You are like a referee on the ice?

Mr. Crichton: We are in a tough spot. They are all our
customers and we know they compete with each other. We do not
want to be seen as favouring someone over another, even though
we do not have a role to play in that. We have to deal with
everybody all the time, but officially NAV CANADA does not
get involved in those kinds of discussions.

[Translation]

Senator Boisvenu: Did the almost excessive concern for airport
security in 2002-03 affect NAV CANADA’s work? Were your
operations affected because everything at every level was all about
security?

[English]

Mr. Crichton: Definitely, 9/11 and the aftermath was quite
traumatic for us. Traffic fell off dramatically and stayed down for
years. Our revenues took a nose dive. It was a difficult time for
NAV CANADA. Our revenue is totally dependent on the number
of airplanes flying and there was quite a dramatic decrease as a
result of that. Whenever there is another scare we can see it,
whether it is a volcano or pandemic, all of these things will affect
us. That is also why we have such a strong financial structure and
we have the reserves. We are a critical piece of infrastructure, we
have to be there and reliable. We pay attention to our credit
ratings, make sure we are financially strong and can weather the
storms and cycles that will always occur in this business.

Senator Merchant: This takes me back to the year 2000. You
might recall there was a big scare as the century turned over about
all the computers. How did you manage then? Can you tell us a
bit about that, which is a moment in time when you have to be
prepared?

Mr. Crichton: Yes, as a company we had a project team that
had been working on that for a couple of years prior to the event.
We were pretty confident that our systems were okay. As you may
recall at the time everyone was afraid of the unknown. Maybe
mine is okay, but his is not so it could affect mine and so on. We
did everything we could to make sure we were okay; and as it
turned out, it was a non-event.

[Traduction]

M. Crichton : C’est probablement délibérément que nous ne
l’avons pas fait. Nous nous percevons comme une partie neutre au
sein du secteur du transport aérien, qui est hautement compétitif.
Notre rôle consiste à faciliter les activités de chacun, et non pas à
nous ingérer dans des politiques qui ne sont pas liées à ce que nous
faisons nous-mêmes.

Le sénateur Boisvenu : Vous êtes comme un arbitre sur la glace?

M. Crichton : Notre situation est délicate. Ce sont tous nos
clients et nous savons qu’ils sont en compétition les uns avec les
autres. Nous ne voulons pas donner l’impression que nous
favorisons quelqu’un au détriment d’un autre, même si nous
n’avons aucun rôle à jouer à ce chapitre. Nous devons traiter avec
tout le monde en tout temps, mais officiellement NAV CANADA
ne participe pas à ce genre de discussion.

[Français]

Le sénateur Boisvenu : L’arrivée, en 2002-2003 d’une
préoccupation presque exagérée au niveau de la sécurité dans
les aéroports a-t-elle affecté le travail de NAV Canada? Cette
omniprésence de la sécurité à tous les niveaux vous a-t-elle affecté
dans vos opérations?

[Traduction]

M. Crichton : Il est certain que les événements du 11 septembre
et ce qui s’en est suivi nous ont fortement ébranlés. Le trafic a chuté
radicalement et est resté bas pendant des années. Nos recettes ont
plongé. Ce fut une période difficile pour NAV CANADA. Nos
recettes dépendent entièrement du nombre d’aéronefs dans le ciel et
elles ont baissé considérablement à la suite de cela. C’est la même
chose chaque fois qu’une situation préoccupante se présente, que ce
soit l’éruption d’un volcan ou une pandémie; toutes ces situations
nous affectent. C’est aussi pourquoi nous avons une structure
financière aussi solide et que nous avons des réserves. Nous
constituons une infrastructure essentielle, et nous devons assurer
notre présence et être fiables. Nous gardons un œil sur nos cotes de
crédit et nous devons nous assurer d’avoir les reins solides pour
pouvoir traverser les tempêtes et les cycles qui se produiront
toujours dans notre secteur d’activité.

Le sénateur Merchant : Cela me ramène à l’an 2000. Vous vous
souviendrez sans doute que le tournant du siècle a suscité bien des
craintes au sujet des ordinateurs. Comment NAV CANADA s’en
est-il tiré? C’est un moment où l’on doit être prêt; pouvez-vous
nous en parler un peu?

M. Crichton : Oui. Une équipe de projet a travaillé à ce dossier
pendant deux ou trois ans avant l’événement. Nous étions
passablement convaincus que nos systèmes étaient prêts. Vous
vous rappelez peut-être que tout le monde avait peur de l’inconnu.
On se disait : « Mon système est peut-être prêt, mais le sien ne
l’est pas et pourrait affecter le mien », et cetera. Nous avons fait
tout ce que nous pouvions pour nous assurer d’être prêts. Au bout
du compte, rien n’est arrivé.
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Senator Merchant: Was that expensive for you? Did you
dispense funds that you would not otherwise have?

Mr. Crichton: Yes, we certainly spent money. We do
$100 million a month in sales, so it was not that traumatic.

Senator Cochrane: Mr. Crichton, do you have a large turnover
of staff? I would like to see— and if I do not know if there are—
a number of young people applying for air navigation and things
of that nature within your company. Is that advertised within
universities and places like that?

Mr. Crichton: Actually, we have a very low staff turnover. I
think it is in the range of 2 to 3 per cent. Yes, we make a
concerted effort to recruit young people all over the country. You
can find us in all the social media, of which I am not an expert,
but you can find us on Facebook and Twitter.

Senator Cochrane: If you are on Twitter, you are up to date.

You mentioned your two main sources of funds. Would you
elaborate on that for us, the two main sources you mentioned for
capital investment? You rely on debt markets and service charges
paid by airlines.

Mr. Crichton: Yes. As I indicated, we do not have any
shareholders, so we do not have any equity. We capitalize
ourselves in the public debt markets. Right now, as I sit here
today, we have about $2.2 billion in bonds of various
denominations and maturities that are trading in the market.

We are a public issuer, the same as a stock company, so we are
treated the same way by the Ontario Securities Commission. You
can go on SEDAR and get all our documents. We are subject to
all the same disclosure rules as a publicly traded company, and so
on. From time to time, we will do a bond issue. It may be just to
replace a maturing one or it might be a whole new one, and we go
through the usual prospectus issuance.

There is a very good appetite for our debt. Our issues are
usually oversubscribed. We are seen as probably the premier
infrastructure credit in Canada right now.

That is for capitalizing longer-term requirements. However, we
do about $1.2 billion a year in sales, and that is what we use to
pay our operating costs, interest, depreciation, and so on.

Senator Cochrane: You also mentioned that you are delivering
all the benefits to customers and the environment. Could you
continue on that a little bit? Safety, I know, is one of the key

Le sénateur Merchant : Cet exercice a-t-il été coûteux pour
vous? Avez-vous dépensé des sommes d’argent que vous n’auriez
pas dépensées autrement?

M. Crichton : Oui, nous avons dépensé de l’argent. Nous
enregistrons des ventes de 100 millions de dollars par mois, alors
ce ne fut pas dramatique.

M. Cochrane : Monsieur Crichton, avez-vous un important
roulement de personnel? J’aimerais savoir — et je ne sais pas ce
qu’il en est — si des jeunes vous présentent des demandes
d’emploi en navigation aérienne et des choses de cette nature. Est-
ce que ces postes sont annoncés dans les universités et des endroits
semblables?

M. Crichton : En fait, nous avons un très faible roulement de
personnel. Je crois qu’il est de l’ordre de 2 à 3 p. 100. Nous nous
efforçons de recruter des jeunes partout au pays. Nous sommes
présents dans tous les médias sociaux, dont je ne suis pas un
expert, mais vous pouvez nous trouver sur Facebook et Twitter.

Le sénateur Cochrane : Si vous êtes sur Twitter, vous êtes dans
le coup.

Vous avez mentionné vos deux principales sources de
financement. Pourriez-vous nous parler davantage des deux
principales sources que vous utilisez pour l’investissement de
capitaux? Vous dépendez des marchés de la dette et des
redevances que paient les compagnies aériennes.

M. Crichton : Oui. Comme je l’ai dit, nous n’avons pas
d’actionnaires et nous n’avons donc pas d’actions. Notre
capitalisation se fait dans les marchés de la dette publique. À
l’heure actuelle, nous avons environ 2,2 milliards de dollars
d’obligations, de différentes coupures et comportant diverses
échéances, qui sont transigées sur le marché.

NAV CANADA est un émetteur public, comme une compagnie
de capitaux, et il est traité de la même façon par la Commission des
valeurs mobilières de l’Ontario. Vous pouvez consulter le SEDAR
pour obtenir tous nos documents. Nous sommes assujettis aux
mêmes règles de divulgation que toutes les sociétés cotées en bourse,
et cetera. Nous émettons des obligations occasionnellement. C’est
parfois simplement pour remplacer une obligation qui arrive à
échéance; c’est parfois une toute nouvelle obligation et nous devons
publier les prospectus habituels.

Nos obligations sont très en demande. Nos émissions sont
habituellement sursouscrites. Sur ce plan, nous sommes
probablement perçus comme le joueur le plus solide au Canada
à l’heure actuelle.

Voilà pour la capitalisation à long terme. Toutefois, nous
enregistrons des ventes d’environ 1,2 milliard de dollars par
année, et c’est ce que nous utilisons pour couvrir les frais de
fonctionnement, les intérêts, la dépréciation, et cetera.

Le sénateur Cochrane : Vous avez dit également que vos
investissements apportent des avantages à vos clients et sont
bénéfiques pour l’environnement. Pourriez-vous nous en dire un
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things, but are there any other ways that you have not mentioned
in terms of benefits for customers? As you know, if you have to fly
anywhere, it costs a fortune.

Mr. Crichton: Generally speaking, we consider our customers
to effectively be our shareholders, in the sense that it is their
money we are playing with, whether it is the fees they pay us. We
have a monopoly in the provision of air traffic control. I would
argue that air traffic control is one of the few natural monopolies
you will find anywhere, and there is nothing wrong with that.
However, as a monopoly, and with the right to set our charges in
accordance with our costs, the airlines are therefore legally
obligated to pay those costs. That is one of the fundamental
strengths of our credit and our ability to borrow money.

If you look at all that in a holistic way, you have to say that in
order to run the business properly, we have to treat our customers
with respect. We are here for them, so we have to produce value for
them, much the same way a company will try to produce value for
its shareholders. For us, value is in three words: safety, service and
cost-efficiency. We have a whole set of different measurements that
we use to measure how management is doing and to benchmark
ourselves against other people in our business around the world,
how we are doing in safety, service and cost-efficiency, and what we
are producing to the customers to bring them value in those areas.

That is what we do. We publish that information on a regular
basis. You can find it on our website. Recently, I think the
customers have agreed we are the best, because they keep giving
us awards saying we are the best.

Senator MacDonald: Mr. Crichton, good morning. I am
intrigued by the approach NAV CANADA took when it came
to raising money for itself from its fees.

You took over in 1996. How long did it take you to change
your fee structure from the passenger tax to the overall charges on
both cargo and passenger travel?

Mr. Crichton: It was about two years. It was contemplated in
advance that the charges would be phased in, and so it was phased
in over about a two-year period. The tax was reduced by roughly
half during that first phase-in and then disappeared.

Senator MacDonald: This appears to be a model that works
well. Why was it not in place before you took over? Why would
this not be obvious to those who came before?

Mr. Crichton: We started discussions with the government in
1994 on possibly doing this, and it took two years to actually get it
done. I think the reason why things had not happened before is
that it was just an idea whose time had not yet come. There was
not an example anywhere else in the world where this had been
done, where it had been privatized.

We had an opening. At that time, in the mid-1990s, the
government was faced with an enormous budgetary problem and
they were determined to do something about it. People were given

peu plus? Je sais que la sécurité est l’un des éléments clés, mais y a-t-il
d’autres avantages pour les clients, que vous n’avez pas mentionnés?
Comme vous le savez, prendre l’avion coûte une fortune, peu
importe votre destination.

M. Crichton : De façon générale, nous considérons que nos
clients sont nos actionnaires, en ce sens que c’est avec leur argent
que nous jouons, les redevances qu’ils nous versent. Nous avons le
monopole du contrôle de la circulation aérienne. Je dirais que le
contrôle de la circulation aérienne est l’un des rares monopoles
naturels qui existent, et il n’y a rien de mal à cela. Toutefois, comme
nous sommes un monopole et que nous avons le droit de fixer nos
redevances en fonction de nos coûts, les compagnies aériennes sont
légalement tenues de payer ces coûts. C’est là une des grandes forces
de notre solvabilité et de notre capacité d’emprunt.

Si vous regardez l’ensemble du tableau, vous devez constater que
pour bien faire fonctionner l’entreprise, il faut traiter les clients avec
respect. Nous sommes ici pour eux, et nous devons leur en donner
pour leur argent, comme le fait une entreprise pour ses actionnaires.
Pour nous, cela se résume en trois mots : sécurité, services et
rentabilité. Nous utilisons toute une série de mesures différentes
pour évaluer l’efficacité de la gestion et pour nous mesurer par
rapport à nos homologues dans le reste du monde, pour savoir quel
est notre bilan sur le plan de la sécurité, des services et de la
rentabilité, et pour évaluer ce que nous offrons aux clients afin qu’ils
en aient pour leur argent dans ces domaines.

Voilà ce que nous faisons. Nous publions cette information
régulièrement. Vous pouvez la trouver sur notre site Web.
Récemment, je crois que nos clients ont convenu que nous étions
les meilleurs, puisqu’ils ne cessent de nous décerner des prix.

Le sénateur MacDonald : Monsieur Crichton, bonjour. Je suis
intrigué par l’approche que NAV CANADA a prise pour se
financer elle-même à partir des redevances.

Vous êtes en poste depuis 1996. Combien de temps vous a-t-il
fallu pour changer votre structure de redevances, en abolissant la
taxe perçue auprès des voyageurs pour imposer des redevances
générales sur le fret et les voyageurs?

M. Crichton : Il a fallu environ deux ans. On avait prévu
d’imposer graduellement des redevances, et c’est ce qu’on a fait
sur une période d’environ deux ans. La taxe a été réduite de moitié
environ durant la première phase, pour ensuite disparaître.

Le sénateur MacDonald : Ce modèle semble bien fonctionner.
Pourquoi n’a-il pas été mis en place avant votre arrivée? Pourquoi
ce modèle n’a-t-il pas paru évident aux yeux de vos prédécesseurs?

M. Crichton : Nous avons commencé à discuter de cette
possibilité avec le gouvernement en 1994, après quoi il a fallu
deux ans pour passer à l’acte. Je pense que personne ne l’avait fait
auparavant parce que le temps n’était pas venu. Avant nous,
aucun système de navigation aérienne d’ailleurs n’avait été
privatisé.

Une occasion s’est présentée à nous. À l’époque, soit au milieu
des années 1990, le gouvernement souffrait d’un sérieux problème
budgétaire et était déterminé à le régler. On avait donné carte
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free rein to try new things. Doug Young, who was Minister of
Transport at the time, said, ‘‘Okay. I am going to look at this.
Maybe it will work.’’

Senator MacDonald: Why would the Americans not move to a
system like this?

Mr. Crichton: I cannot answer that question.

Senator MacDonald: You must have an idea, though.

Mr. Crichton: I think the U.S. political system does not lend
itself to the kind of decisive action that was taken here in Canada.

Senator MacDonald: Is there something inherent in the
Canadian aviation system that makes this approach more
workable and more useful in terms of raising the appropriate
amount of revenue by keeping charges relatively level?

Mr. Crichton: No. I think this can be done by anyone. You can
see examples in other parts of the world. I mentioned that apart
from the U.K., all the other ANSs are in what we call Crown
corporations. I could give the example of Australia and New
Zealand. They are both Crown corporations, although they are very
much trying to produce value for their customers, much in the same
way we do. I think their record of modernization and cost control
has been pretty darn good over the years, so you can do it.

Senator MacDonald: Australia and New Zealand graph very
similar to Canada.

Mr. Crichton: There are other examples also.

[Translation]

Senator Verner: First, my congratulations on the prestigious
award you won last June. I am sure you must be very proud.

Members of this committee have heard a number of witnesses
testifying that the taxes and fees imposed by the government,
including the NAV CANADA service charges, are too high, that
they adversely affect the industry’s competitiveness and that they
encourage Canadians to use American airports. As a senator from
Quebec, I can tell you that thousands of travellers are choosing to
fly to their destinations out of Plattsburgh rather than leaving
from Montreal.

We recognize that you have reduced your fees twice since 2004.
But do you have any comments to share with us about that issue?

[English]

Mr. Crichton: Yes, thank you. NAV CANADA’s charges are
not the problem, and I think, in the package we gave you, we have
actually done comparisons with the U.S. You can see that the air
traffic control component in Canada is less than it is in the U.S. If
people find it cheaper to fly from Plattsburgh to Florida than
from Trudeau to Florida, it is not because of the air traffic control

blanche aux gens pour qu’ils essaient de nouvelles choses. Doug
Young, le ministre des Transports de l’époque, a alors envisagé
cette solution en se disant qu’elle fonctionnerait peut-être.

Le sénateur MacDonald : Pourquoi les Américains n’ont-ils pas
adopté un système semblable?

M. Crichton : Je ne peux pas répondre à cette question.

Le sénateur MacDonald : Vous devez bien avoir une idée.

M. Crichton : Je pense que le régime politique américain ne se
prête pas au type de mesures décisives que le Canada a prises.

Le sénateur MacDonald : Cette solution a-t-elle pu être viable
et utile grâce à un élément propre au système d’aviation canadien,
qui lui permet de générer suffisamment de revenus sans que les
redevances ne varient trop?

M. Crichton : Non. Je pense que tous les pays peuvent le faire,
comme en témoignent des exemples de l’étranger. J’ai dit que tous
les systèmes de navigation aérienne appartiennent à des sociétés
d’État, sauf celui du Royaume-Uni. En Australie et en Nouvelle-
Zélande, par exemple, ces sociétés d’État essaient de servir les
intérêts de leurs clients, un peu comme nous. Au fil des ans, ils ont
vraiment bien réussi sur le plan de la modernisation et du contrôle
des coûts. C’est donc possible.

Le sénateur MacDonald : La situation de l’Australie et de la
Nouvelle-Zélande ressemble énormément à la nôtre.

M. Crichton : Ce ne sont pas les seuls exemples.

[Français]

Le sénateur Verner : Tout d’abord, j’aimerais vous féliciter
pour le prix prestigieux que vous avez gagné en juin dernier. Je
crois que vous avez de quoi être bien fier.

Les membres du comité ont entendu plusieurs témoignages
selon lesquels les taxes et les frais imposés par le gouvernement, y
compris les frais de services de NAV CANADA, sont trop élevés,
que cela nuit à la compétitivité de l’industrie et que cela incite les
Canadiens à se servir d’aéroports américains. En tant que
sénateur du Québec, je puis vous dire que des milliers de
voyageurs choisissent de quitter vers leurs destinations à partir
de Plattsburgh, plutôt que de partir de Montréal.

Nous reconnaissons que, depuis 2004, vous avez diminué à
deux reprises vos frais. Toutefois, avez-vous des commentaires à
partager avec nous sur cet enjeu?

[Traduction]

M. Crichton : Oui, merci. Ce ne sont pas les redevances de
NAV CANADA qui posent problème. Le document que nous vous
avons remis présente des comparaisons entre le Canada et les États-
Unis. Vous constaterez que les redevances pour le contrôle de la
circulation aérienne sont moins importantes au Canada qu’aux
États-Unis. Ce n’est donc pas pour cette raison que ceux qui se
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cost component. It would have to be other kinds of charges that
are causing it. We are not the problem, and in fact, we actually
charge less than they do in the U.S.

[Translation]

Senator Verner:Was there any consultation with other industry
stakeholders when you set up your fee structure?

[English]

Mr. Crichton: Our charges are determined, in large measure, by
the provisions of the act, which set out the charging principles and
the structure that we have to follow. The rest of it really becomes
a matter of applying the current financial situation of the
company and our projections to those formulas. When we are
going to change charges, we give public notice of that fact. That
notice goes to anybody who wants it, and anyone has a right to
comment on those charges.

Having said that, unless someone can point out that what we are
proposing to do is contrary to one of the provisions in the act or to
the charging principles, it may not be that helpful to us. When we
are looking at — and we do from time to time — revisiting the
structure of the charges or trying to deal with an issue that may
have arisen, we will go through a more extensive consultation with
people and look at different approaches to accomplish something or
to solve a problem. We spend a lot of time consulting with our
customers on everything from operations to financial issues and so
on. There is a lot of consultation that goes on.

Senator Greene: Do you have to justify your increases in
charges or decreases to anybody other than your board?

Mr. Crichton: In effect, our board is the economic regulator, if
you will. However, there is an appeal provision in the act. The
appellate body is the CTA. However, the grounds for appeal are
quite narrow. It is either that we breached one of the charging
provisions in the act —

Senator Greene: Can you describe what one of those is?

Mr. Crichton: They are largely that our charges should not
generate more money than what our costs are. You are not there
to make a profit, you are there to cover your costs. You cannot
set costs that are discriminatory. If you are going to charge a
Boeing 767 this rate, then all Boeings 767 have to pay this rate,
whether they have passengers or cargo on them or are an Air
Canada or Air France airplane. Those are repetitions of things we
have already agreed through ICAO — that we are not going to
discriminate, and so on.

There are two grounds: either we have violated one of charging
principles or did not follow the notice requirements in the act
about giving people notice of the change in the charges.

rendent en Floride trouvent plus abordable de prendre l’avion à
Plattsburgh qu’à l’aéroport Trudeau. C’est attribuable à d’autres
types de frais. Nous ne sommes pas la cause du problème, et nos
redevances sont même inférieures à celles des États-Unis.

[Français]

Le sénateur Verner : Pour l’établissement de votre grille
tarifaire, y a-t-il une forme de consultation avec d’autres
intervenants de l’industrie?

[Traduction]

M. Crichton : Les dispositions de la loi déterminent une grande
part de nos redevances et présentent les paramètres concernant les
redevances et la structure à respecter. Pour le reste, il suffit
d’appliquer à ces formules notre situation financière courante et
nos projections financières. Nous diffusons toujours un avis
public lorsque nous comptons modifier les redevances. Ceux qui
le veulent peuvent consulter ou commenter cet avis.

Cela dit, ce genre de commentaire ne nous sera pas très utile, à
moins qu’il démontre que notre proposition va à l’encontre d’une
disposition de la loi ou d’un paramètre concernant les redevances.
Lorsque nous réexaminons la structure des redevances — ce que
nous faisons à l’occasion — ou que nous tentons de régler un
nouveau problème, nous menons des consultations approfondies et
envisageons différentes solutions au problème. Nous consacrons
beaucoup de temps à consulter les clients à tout propos, qu’il
s’agisse de gestion des opérations ou de questions financières. Il y a
donc énormément de consultations.

Le sénateur Greene : Devez-vous justifier la variation des
redevances auprès de qui que ce soit, mis à part votre conseil
d’administration?

M. Crichton : En effet, notre conseil d’administration joue un
rôle de régulateur économique, en quelque sorte. Toutefois, la loi
contient une disposition en matière d’appel, qui stipule que
l’Office des transports du Canada est l’organisme d’appel. Mais
les motifs d’appel sont plutôt limités. Il s’agit soit du non-respect
des paramètres concernant les redevances, soit...

Le sénateur Greene : Pourriez-vous nous donner un exemple de
paramètre?

M. Crichton : En gros, l’argent tiré de nos redevances ne doit
pas dépasser nos coûts, car notre objectif n’est pas d’enregistrer
un bénéfice, mais plutôt de couvrir nos coûts. Nous ne pouvons
pas fixer de redevances discriminatoires. Par exemple, si nous
exigeons une redevance donnée à un Boeing 767, le même tarif
doit s’appliquer à tous les Boeing 767, peu importe s’ils
transportent des passagers ou de la marchandise, ou encore s’ils
appartiennent à Air Canada ou à Air France. Nous avions déjà
accepté de respecter de tels paramètres sur la discrimination et le
reste auprès de l’Organisation de l’aviation civile internationale.

Il y a donc deux motifs d’appel : le non-respect d’un des
paramètres concernant les redevances, ou l’omission d’aviser le
public lors d’une révision du tarif, ce que la loi oblige.
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Senator Zimmer: Six months before 9/11, I had the good
fortune of going inside Cheyenne Mountain in the United States.
As you probably know, that is where they track all the satellites
that leave the earth’s atmosphere and come back in. Many of the
routes go right over the North pole. Have you ever been asked to
provide any backup services or navigation systems to the United
States in Cheyenne Mountain? I asked the general the same
question, and he said that, in the interests of national security, he
could not answer. Have you ever provided services when they
have run into trouble and have needed your support?

Mr. Crichton:Well, Cheyenne Mountain is the headquarters of
NORAD. We have a number of protocols with NORAD, with
the Canadian military and, through them, with NORAD. We
have a number of processes to follow in the event of emergencies
or unusual things that are dealt with by NORAD. We are a link in
that chain, so to speak, depending on what is going on.

Senator Zimmer: Do you provide any information they need?

Mr. Crichton: We provide them with information and cooperate
with them.

Senator Zimmer: Thank you.

Senator Mercer: You did say earlier that you thought that the
stress levels for air traffic controllers were overstated. You said
you were a pilot, and that is a stressful job in itself. Historically,
air traffic controlling has been considered a very stressful job
indeed, and people in it usually retire relatively young.

I want you to comment on the longevity of someone coming
into the industry as an air traffic controller. You come in as a
young person, but you usually do not stay. You do not have
people who are 60 or 65 in those roles, or at least you never used
to. The second thing I will link in is that, over the past year, we
have heard of a couple of incidents in the United States where air
traffic controllers have — How can I put it politely? — not
performed at their peak, particularly throughout the early
morning hours. Learning from others’ mistakes, have you built
in some safety rules for our system so we will not see incidents
where air traffic controllers are alone for long hours at night
without contact with someone, things to relieve the boredom
factor and to ensure they are at their post doing what we expect
them to do?

Mr. Crichton: There are a couple of parts to that, senator. Do
not misinterpret what I said, when I discount the stress level. I am
trying to get you away from that Hollywood image because it just
is not like that. Good air traffic controllers who have been around
for a while and gotten skilled at what they do would kind of laugh
with that Hollywood image because it is not correct. It is probably
time that people understood that.

Le sénateur Zimmer : Six mois avant les attentats du
11 septembre, j’ai eu la chance de visiter la base Cheyenne
Mountain, aux États-Unis. Comme vous le savez probablement,
c’est là qu’on surveille tous les satellites qui quittent l’atmosphère
terrestre ou qui y pénètrent. De nombreuses trajectoires survolent
directement le pôle Nord. Vous a-t-on déjà demandé de fournir des
services de relève ou des systèmes de navigation à cette base
américaine? J’ai posé la même question au général, et qui n’a pas pu
me répondre pour des raisons de sécurité nationale. Vous est-il déjà
arrivé d’apporter votre aide à cette base parce que le pays éprouvait
des ennuis et en avait besoin?

M. Crichton : À vrai dire, Cheyenne Mountain est le poste de
commandement de NORAD, avec qui nous avons établi plusieurs
protocoles par l’entremise de l’armée canadienne. Nous avons un
certain nombre de protocoles à suivre en cas d’urgence, ou encore,
si NORAD est aux prises avec une situation inhabituelle. Nous
sommes pour ainsi dire un maillon de la chaîne, en fonction des
événements.

Le sénateur Zimmer :Donnez-vous àNORAD les renseignements
dont il a besoin?

M. Crichton : Nous lui fournissons des renseignements et
collaborons avec lui.

Le sénateur Zimmer : Merci.

Le sénateur Mercer : Vous avez dit tout à l’heure qu’on exagère
le niveau de stress des contrôleurs aériens, selon vous. Vous avez
mentionné avoir été pilote, un travail stressant. Il est vrai que le
travail de contrôleur aérien a toujours été considéré comme étant
stressant, et que ces gens prennent habituellement leur retraite à
un âge relativement jeune.

J’aimerais que vous me parliez de la longévité au poste de
contrôleur aérien. Ces gens arrivent dans l’industrie jeunes, mais
ils ne restent généralement pas en poste. Aucun contrôleur aérien
n’est âgé de 60 ou de 65 ans; du moins, ce n’était jamais le cas
auparavant. J’aimerais aussi dire que l’an dernier, nous avons eu
vent de deux ou trois incidents aux États-Unis impliquant des
contrôleurs aériens qui n’étaient pas — comment le dire
poliment? — au sommet de leur forme, surtout aux premières
heures du jour. Vous êtes-vous inspirés de ces erreurs pour
intégrer à notre système des règles de sécurité visant à éviter tout
incident qui impliquerait des contrôleurs aériens demeurés seuls
de longues heures la nuit, sans parler à qui que ce soit; des
mesures leur permettant de tromper l’ennui et qui nous assurent
qu’ils sont à leur poste en train de faire leur travail?

M. Crichton : Deux ou trois éléments entrent en ligne de
compte, monsieur le sénateur. Ne vous faites pas une fausse idée
de ce que j’ai dit à propos du niveau de stress. J’essaie de dissiper
l’image créée par Hollywood, parce que les choses ne se passent
pas ainsi. Les contrôleurs aériens compétents en poste depuis un
moment se moqueraient de cette image, car elle est fausse. Il est
probablement temps que les gens le comprennent.
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However, while I say that, it is a difficult job. I have a lot of
admiration and respect for air controllers because, believe me, not
everyone can do what they can do. It is quite impressive, but they
are not sweating bullets doing it because they have become quite
good at what they do.

I think you were referring to the fatigue issue. We addressed
this about a dozen years ago. We went through a long
consultation with our controllers’ union. We had the safety
regulator, Transport Canada, involved. We set up a study group,
we identified all the different issues and we agreed on a course of
action. We even published a booklet on it, and we have been
following that ever since. In our facilities, you do not have
someone alone on the midnight shift. It has not been an issue for
us. We took action early on to try to head off those kinds of
issues, and it certainly looks like it has been working quite well.

Senator Cochrane:Do you have any female air traffic controllers?

Mr. Crichton: Yes, many. I am not sure what the percentage is.
Somewhere north of 20 per cent are female, maybe even
30 per cent.

Senator Cochrane: That is good.

Mr. Crichton: They are very cool, and they do not get flustered.

[Translation]

Senator Boisvenu: You described a debt of as much as
$2.2 billion. Could you tell me about the way your debt is
structured? Is it linked to your bonds— because you said you had
issued bonds — or is it because of assets like your capital
holdings?

[English]

Mr. Crichton: Our long-term debt is in the form of bonds. They
are varying maturities. I believe we have one $500 million issue that
was on a 30-year issuance when we did it back in 1997, I think. We
have others that could be as short as two or three years and on
floating rates. We will look at whatever the market is doing at the
time and try to match our assets and liabilities so we do not get
caught with varying interest rates. We will try to match our long-
term assets and liabilities, and we have a treasury department that
does that. We usually try to space out the maturities so that we do
not have too much coming all together at once.

It is a pretty normal large corporation treasury function to
manage that.

[Translation]

Senator Boisvenu: We have been watching the public service
pension fund problem for three or four years; the burden on the
employer is very high compared to the burden on the unionized

Cela dit, c’est un travail difficile. J’ai beaucoup d’admiration et
de respect pour les contrôleurs aériens, car, croyez-moi, ce n’est
pas n’importe qui qui pourrait faire ce qu’ils font. Tout cela est
très impressionnant, mais ils ne sont pas stressés, car ils sont
devenus très bons à faire ce travail.

Vous avez soulevé, je crois, la question de la fatigue. C’est un
problème auquel nous nous sommes attaqués il y a environ une
douzaine d’années. Nous avons eu une longue consultation avec
le syndicat des contrôleurs aériens à laquelle l’organisme de
réglementation en matière de sécurité, Transports Canada, a
participé. Nous avons mis sur pied une commission d’étude, défini
tous les problèmes et convenu des mesures à adopter. Nous avons
même créé une brochure que nous utilisons encore aujourd’hui
comme référence. Dans nos installations, personne ne travaille
seul la nuit. Cela n’a donc pas été un problème pour nous. Nous
avons rapidement adopté des mesures afin d’éviter ce genre de
problème. On dirait bien que cela a fonctionné.

Le sénateur Cochrane : Avez-vous des femmes contrôleurs
aériens?

M. Crichton : Oui, elles sont nombreuses. J’ignore quel est le
pourcentage exact, mais elles forment plus de 20 p. 100, voire
même 30 p. 100 de l’effectif.

Le sénateur Cochrane : C’est bien.

M. Crichton : Elles restent très calmes; elles ne s’énervent pas.

[Français]

Le sénateur Boisvenu : Vous avez parlé d’une dette s’élevant à
2,2 milliards de dollars. Pourriez-vous me donner de l’information
sur la structure de votre dette? Est-elle liée à vos obligations —
parce que vous avez dit que vous aviez émis des obligations— ou
à des actifs comme vos immobilisations?

[Traduction]

M. Crichton : Notre dette à long terme est composée
d’obligations dont l’échéance varie. Si je ne m’abuse, en 1997,
nous avons émis pour 500 millions de dollars d’obligations à
échéance de 30 ans. D’autres ont des échéances plus courtes, deux
ou trois ans, et sont à taux d’intérêt variables. Nous tentons
d’équilibrer nos actifs et nos dettes en fonction du marché afin de ne
pas nous retrouver coincés par la fluctuation des taux d’intérêt.
Nous tentons de faire la même chose avec nos actifs à long terme et
nos dettes. Cette responsabilité revient à notre service de trésorerie.
Habituellement, nous essayons de répartir les dates d’échéance des
obligations afin qu’elles n’arrivent pas toutes à terme en
même temps.

Il s’agit d’une fonction de trésorerie plutôt standard pour une
grande société.

[Français]

Le sénateur Boisvenu : Depuis trois ou quatre ans, on voit la
problématique des fonds de retraite dans le domaine public, où la
charge imposée à l’employeur est très élevée par rapport à celle
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workers. With your air traffic controllers, are you facing the same
challenges for the future, meaning the need to re-establish a
balance in the way your pension fund is managed?

[English]

Mr. Crichton: That is a very good question. When we took over
from the government, we inherited the government pension plan,
which is very rich, very gold plated, no question about it. The
danger is that because of the rules surrounding how you have to
fund pension funds under the OSFI rules and so on, you can get
yourself into a situation where things in the marketplace that you
cannot control, such as interest rates, equity values and so on, could,
in the event of some black swan events like we had in 2007-08,
literally swamp a company.

NAV CANADA has taken certain steps that we could on our
own to address that, but the bigger issue is trying to convince our
bargaining agents that it is in everyone’s best interests to try to
find a solution to this. We have had for the last year and a half
very constructive discussions with all of our unions. We have not
reached the end of those discussions yet, but I can say that they
have been very constructive and professional, and I think people
understand that there is an issue here.

What we are trying to do is to solve it ourselves. We are
working with our unions to try to solve that so that if that perfect
storm ever comes along, we will be okay, and everyone associated
with NAV CANADA will be okay, but we are not quite there yet.

The Chair: Thank you, Mr. Crichton. I wish to remind the
audience and honourable senators that this is our last meeting
before the holiday break. I think, Mr. Crichton, you made a very
favourable impression. You have a big mandate in two weeks.
You have to assure yourselves that Santa Claus, when he has to
deliver for the audience, the staff and their senators for their
Christmas gifts that they all richly deserve, NAV CANADA will
have the responsibility of efficiency because he has a big job, and
we hope you will be doing it for him in a cost-effective way.

On that, I thank you once again and wish everyone a merry
Christmas, even though it is not politically correct.

(The committee adjourned.)

imposée aux syndiqués. Est-ce que vous êtes confronté, par
rapport à vos contrôleurs aériens, aux mêmes défis d’avenir, c’est-
à-dire d’avoir à rééquilibrer la gestion de votre caisse de retraite?

[Traduction]

M. Crichton : C’est une très bonne question. Lorsque nous avons
pris la relève du gouvernement, nous avons hérité de son régime de
retraite. Il ne fait aucun doute que c’est un régime très bien nanti. En
raison des règles du BSIF, entre autres, concernant le financement
des régimes de retraite, on se retrouve à la merci des fluctuations du
marché, des choses que nous ne pouvons pas contrôler, comme les
taux d’intérêt et la valeur nette réelle. Donc, une crise économique
comme celle que nous avons vécue en 2007-2008 peut être
dévastatrice pour une société.

NAV CANADA a adopté les mesures qu’elle pouvait afin de
pallier cette situation. Toutefois, le plus difficile, c’est de
convaincre les agents négociateurs que c’est dans l’intérêt de
tous de trouver une solution. Depuis un an et demi, nous avons
des discussions très fructueuses avec tous les syndicats. Ces
discussions n’ont pas encore permis de convenir d’une solution,
mais elles ont été très positives et professionnelles. Je crois que
tous les intervenants sont conscients qu’il y a un problème.

Ce que nous tentons de faire, c’est de trouver nous-mêmes une
solution et nous travaillons avec les syndicats à cette fin. De cette
façon, s’il survenait une autre crise économique, nous, ainsi que
tous ceux qui nous sont associés, serions moins touchés.
Cependant, il reste encore du travail à faire.

Le président : Merci, monsieur Crichton. Je tiens à rappeler au
public et aux sénateurs que cette séance sera notre dernière avant
la pause des Fêtes. Je crois que vous avez fait très bonne
impression, monsieur Crichton. Vous aurez une tâche très
importante à accomplir dans deux semaines. Lorsque le père
Noël livrera au public, au personnel et aux sénateurs leurs
cadeaux amplement mérités, NAV CANADA devra faire preuve
d’efficacité, car le père Noël a beaucoup de travail à faire. Nous
espérons que vous lui permettrez d’être efficient.

Sur ce, je vous remercie de nouveau et vous souhaite, à tous, un
Joyeux Noël, même si ce n’est pas politiquement correct.

(La séance est levée.)
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