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MINUTES OF PROCEEDINGS

ST. JOHN’S, Wednesday, March 8, 2017
(29)

[English]

The Standing Senate Committee on Fisheries and Oceans met
in camera this day at 8:21 a.m., in Salon B/C/D, Holiday Inn
St. John’s-Govt Center, the chair, the Honourable Fabian
Manning, presiding.

Members of the committee present: The Honourable Senators
Christmas, Doyle, Hubley, Manning and McInnis (5).

In attendance: Odette Madore, Analyst, Parliamentary
Information and Research Services, Library of Parliament and
Mireille LaForge, Clerk, Senate Committees Directorate.

Also present: The official reporters of the Senate.

Pursuant to rule 12-16(1)(d), the committee considered a draft
budget.

At 8:28 a.m., the committee suspended.

At 8:38 a.m., the committee resumed in public.

The Honourable Senator Hubley moved:

That the following budget application for the fiscal year
ending March 31, 2018, in relation to the special study on
Maritime Search and Rescue activities, including current
challenges and opportunities, be approved for submission to
the Standing Committee on Internal Economy, Budgets and
Administration:

SUMMARY OF BUDGET
ACTIVITY 1:
Ontario, Québec and Nunavut $ 165,526
ACTIVITY 2:
United Kingdom, Ireland, Norway
and Denmark $ 125,000
ACTIVITY 3:
New Zealand and Australia $ 135,630
TOTAL $ 426,156

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

Pursuant to the order of reference adopted by the Senate on
Thursday, April 14, 2016, the committee continued its study on
Maritime Search and Rescue activities, including current
challenges and opportunities. (For complete text of the order of
reference, see proceedings of the committee, Issue No. 4.)

WITNESSES:

Newfoundland and Labrador Department of Justice and Public
Safety:

The Honourable Andrew Parsons, Minister;

Paula M. Walsh, Assistant Deputy Minister Public Safety and
Enforcement.

PROCÈS-VERBAUX

ST. JOHN’S, le mercredi 8 mars 2017
(29)

[Traduction]

Le Comité sénatorial permanent des pêches et des océans se
réunit aujourd’hui, à huis clos, à 8 h 21, au Salon B/C/D du
Holiday Inn St. John’s Government Center, sous la présidence de
l’honorable Fabian Manning (président).

Membres du comité présents : Les honorables sénateurs
Christmas, Doyle, Hubley, Manning et McInnis (5).

Également présentes : Odette Madore, analyste, Service
d’information et de recherche parlementaires, Bibliothèque du
Parlement; et Mireille LaForge, greffière, Direction des comités
du Sénat.

Aussi présents : Les sténographes officiels du Sénat.

Conformément à l’article 12-16(1)d) du Règlement, le comité
examine un projet de budget.

À 8 h 28, la séance est suspendue.

À 8 h 38, la séance publique reprend.

L’honorable sénatrice Hubley propose :

Que le budget suivant pour l’exercice se terminant le
31 mars 2018, concernant l’étude spéciale sur les activités de
recherche et de sauvetage maritimes, y compris les défis et
les possibilités qui existent, soit adopté et soumis au Comité
permanent de la régie interne, des budgets et de
l’administration :

SOMMAIRE DU BUDGET
ACTIVITÉ 1 :
Ontario, Québec et Nunavut 165 526 $
ACTIVITÉ 2 :
Royaume-Uni, Irlande, Norvège et
Danemark 125 000 $
ACTIVITÉ 3 :
Nouvelle-Zélande et Australie 135 630 $
TOTAL 426 156 $

La motion, mise aux voix, est adoptée.

Conformément à l’ordre de renvoi adopté par le Sénat le jeudi
14 avril 2016, le comité poursuit son étude sur la recherche et le
sauvetage maritimes, y compris les défis et les possibilités qui
existent. (Le texte intégral de l’ordre de renvoi figure au
fascicule no 4 des délibérations du comité.)

TÉMOINS :

Ministère de la Justice et de la Sécurité publique de Terre-Neuve-et-
Labrador :

L’honorable Andrew Parsons, ministre;

Paula M. Walsh, sous-ministre adjointe, Sécurité publique et
application de la loi.
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Canadian Coast Guard:

Howard Power, Watch Supervisor, MCTS Centre Placentia
Bay;

Andrew Colford, Officer, MCTS Centre Port aux Basques.

Canadian Coast Guard Auxiliary:

Marcel O’Brien, First Vice-President and District Director.

Federation of Independent Sea Harvesters of Newfoundland and
Labrador:

Ryan Cleary, President;

Jason Sullivan, Captain.

It was agreed:

That coverage by electronic and photographic media of
the committee’s public proceedings today be allowed with
the least possible disruption of its hearing for up to five
minutes.

The chair made a statement.

Minister Parsons made a statement and, together with
Ms. Walsh, answered questions.

At 9:42 a.m., the committee suspended.

At 9:53 a.m., the committee resumed.

The chair made a statement.

Mr. Power made a statement and, together with Mr. Colford,
answered questions.

At 10:43 a.m., the committee suspended.

At 10:54 a.m., the committee resumed.

The chair made a statement.

Mr. O’Brien made a statement and answered questions.

At 11:24 a.m., the committee suspended.

At 11:32 a.m., the committee resumed.

The chair made a statement.

Mr. Cleary made a statement and, together with Mr. Sullivan,
answered questions.

At 12:15 p.m., the committee adjourned to the call of the chair.

ATTEST:

Maxwell Hollins

Clerk of the Committee

Garde côtière canadienne :

Howard Power, superviseur de quart, Centre des SCTM de la
baie Placentia;

Andrew Colford, agent, Centre des SCTM Port aux Basques.

Garde côtière auxiliaire canadienne :

Marcel O’Brien, premier vice-président et directeur de district.

Federation of Independent Sea Harvesters of Newfoundland and
Labrador :

Ryan Cleary, président;

Jason Sullivan, capitaine.

Il est convenu :

Que le comité permette la diffusion de ses délibérations
publiques par les médias d’information électroniques, mais
de manière à déranger le moins possible ses travaux,
pendant au plus cinq minutes.

Le président prend la parole.

Le ministre Parsons fait un exposé puis, avec Mme Walsh,
répond aux questions.

À 9 h 42, la séance est suspendue.

À 9 h 53, la séance reprend.

Le président prend la parole.

M. Power fait un exposé puis, avec M. Colford, répond aux
questions.

À 10 h 43, la séance est suspendue.

À 10 h 54, la séance reprend.

Le président prend la parole.

M. O’Brien fait un exposé puis répond aux questions.

À 11 h 24, la séance est suspendue.

À 11 h 32, la séance reprend.

Le président prend la parole.

M. Cleary fait un exposé puis, avec M. Sullivan, répond aux
questions.

À 12 h 15, le comité s’ajourne jusqu’à nouvelle convocation de
la présidence.

ATTESTÉ :

Le greffier du comité,
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ST. JOHN’S, Wednesday, March 8, 2017
(30)

[English]

The Standing Senate Committee on Fisheries and Oceans met
this day at 1:23 p.m., in Salon B/C/D, Holiday Inn St. John’s-
Govt Center, the chair, the Honourable Fabian Manning,
presiding.

Members of the committee present: The Honourable Senators
Christmas, Doyle, Hubley, Manning and McInnis (5).

In attendance: Odette Madore, Analyst, Parliamentary
Information and Research Services, Library of Parliament and
Maxwell Hollins, Clerk, Senate Committees Directorate.

Also present: The official reporters of the Senate.

Pursuant to the order of reference adopted by the Senate on
Thursday, April 14, 2016, the committee continued its study on
Maritime Search and Rescue activities, including current
challenges and opportunities. (For complete text of the order of
reference, see proceedings of the committee, Issue No. 4.)

WITNESSES:

Town of St. Anthony (Newfoundland and Labrador):

Ernest Simms, Mayor.

As an individual:

Johanna Ryan Guy;

Danny Breen.

Newfoundland and Labrador Professional Fish Harvesters
Certification Board:

Mark Dolomount, Executive Director.

The Fisheries and Marine Institute, Memorial University:

Captain Chris Hearn, Director, Centre for Marine Simulation.

Newfoundland and Labrador Fish Harvesting Safety Association:

Sharon Walsh, Executive Director;

Glenn Winslow, Captain-Owner, F/V Roberts Sisters II.

Fish Food and Allied Workers’ Union:

Keith Sullivan, President;

Bill Broderick, Inshore Director.

As an individual:

Mervin Wiseman, Retired Rescue Coordinator, Marine Rescue
Sub-Centre St. John’s.

The chair made a statement.

Messrs. Simms and Breen and Ms. Ryan Guy each made a
statement and answered questions.

ST. JOHN’S, le mercredi 8 mars 2017
(30)

[Traduction]

Le Comité sénatorial permanent des pêches et des océans se
réunit aujourd’hui, à 13 h 23, au Salon B/C/D du Holiday Inn
St. John’s Government Center, sous la présidence de l’honorable
Fabian Manning (président).

Membres du comité présents : Les honorables sénateurs
Christmas, Doyle, Hubley, Manning et McInnis (5).

Également présents : Odette Madore, analyste, Service
d’information et de recherche parlementaires, Bibliothèque du
Parlement; et Maxwell Hollins, greffier, Direction des comités du
Sénat.

Aussi présents : Les sténographes officiels du Sénat.

Conformément à l’ordre de renvoi adopté par le Sénat le jeudi
14 avril 2016, le comité poursuit son étude sur la recherche et le
sauvetage maritimes, y compris les défis et les possibilités qui
existent. (Le texte intégral de l’ordre de renvoi figure au
fascicule no 4 des délibérations du comité.)

TÉMOINS :

Ville de St. Anthony (Terre-Neuve-et-Labrador) :

Ernest Simms, maire.

À titre personnel :

Johanna Ryan Guy;

Danny Breen.

Newfoundland and Labrador Professional Fish Harvesters
Certification Board :

Mark Dolomount, directeur général.

The Fisheries and Marine Institute, Memorial University :

Capitaine Chris Hearn, directeur, Centre for Marine
Simulation.

Newfoundland and Labrador Fish Harvesting Safety Association :

Sharon Walsh, directrice générale;

Glenn Winslow, capitaine-propriétaire, F/V Roberts Sisters II.

Syndicat des pêcheurs, de l’alimentation et des travailleurs
assimilés :

Keith Sullivan, président;

Bill Broderick, directeur de zone côtière.

À titre personnel :

Mervin Wiseman, coordonnateur de sauvetage à la retraite,
Centre secondaire de sauvetage maritime de St. John’s.

Le président prend la parole.

MM. Simms et Breen et Mme Ryan Guy font chacun un
exposé puis répondent aux questions.
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At 2:44 p.m., the committee suspended.

At 2:54 p.m., the committee resumed.

The chair made a statement.

Messrs. Dolomount, Hearn and Winslow and Ms. Walsh each
made a statement and answered questions.

At 4:19 p.m., the committee suspended.

At 4:27 p.m., the committee resumed.

The chair made a statement.

Mr. Sullivan made a statement and, together with
Mr. Broderick, answered questions.

At 5:13 p.m., the committee suspended.

At 5:21 p.m., the committee resumed.

The chair made a statement.

Mr. Wiseman made a statement and answered questions.

At 6:08 p.m., the committee adjourned to the call of the chair.

ATTEST:

Mireille LaForge

Acting Clerk of the Committee

À 14 h 44, la séance est suspendue.

À 14 h 54, la séance reprend.

Le président prend la parole.

MM. Dolomount, Hearn et Winslow et Mme Walsh font
chacun un exposé, puis répondent aux questions.

À 16 h 19, la séance est suspendue.

À 16 h 27, la séance reprend.

Le président prend la parole.

M. Sullivan fait une déclaration puis, avec M. Broderick,
répond aux questions.

À 17 h 13, la séance est suspendue.

À 17 h 21, la séance reprend.

Le président prend la parole.

M. Wiseman fait un exposé, puis répond aux questions.

À 18 h 8, le comité s’ajourne jusqu’à nouvelle convocation de la
présidence.

ATTESTÉ :

La greffière du comité,
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EVIDENCE

ST. JOHN’S, Newfoundland, Wednesday, March 8, 2017

The Standing Senate Committee on Fisheries and Oceans met
this day at 8:21 a.m. to study Maritime Search and Rescue
activities, including current challenges and opportunities.

Senator Fabian Manning (Chair) in the chair.

[English]

The Chair: Good morning. I would ask committee members to
introduce themselves, and then we will get to our witnesses.

Senator Doyle: Norm Doyle, senator for Newfoundland and
Labrador.

Senator Hubley: Elizabeth Hubley, senator for Prince Edward
Island.

Senator Christmas: Dan Christmas, senator for Nova Scotia.

Senator McInnis: Tom McInnis, senator for Nova Scotia.

The Chair: Thank you, senators.

Just so everyone is aware, we have been in Newfoundland and
Labrador for the past couple of days visiting different sites. We
have seen the Coast Guard installations here in St. John’s and
had discussions with the Coast Guard Auxiliary. We visited the
base in Goose Bay yesterday. We toured squadron 103 in Gander
yesterday afternoon and had a meeting.

We have been conducting our study for a number of months.
We have received many witnesses, but we’re not finished yet. We
are delighted to be here in Newfoundland and Labrador, as
always, and are also delighted this morning to begin our hearings
today with the Honourable Andrew Parsons. With him is Paula
Walsh.

The floor is yours.

Andrew Parsons, Minister, Newfoundland and Labrador
Department of Justice and Public Safety: Good morning
everybody. Thank you so much for the invitation for the
opportunity to be here. Thank you for coming to our province
and doing this very important work. I can say right off the bat
that this is my first time appearing before a committee such as
this. It is a little intimidating, but seeing some familiar faces
around the table certainly makes it a little more comfortable.

I’m very happy to have to my left Ms. Paula Walsh, our
assistant deputy minister. She has only been with us a short period
of time but before that had a very prestigious career with our
Royal Newfoundland Constabulary. She has been a huge asset to
our department and has some background on the topic we’re
discussing here today. I’m not afraid to refer to her as the brains

TÉMOIGNAGES

ST. JOHN’S, Terre-Neuve, le mercredi 8 mars 2017

Le Comité sénatorial permanent des pêches et des océans se
réunit aujourd’hui, à 8 h 21, pour étudier les activités de recherche
et de sauvetage, y compris les défis et les possibilités qui existent.

Le sénateur Fabian Manning (président) occupe le fauteuil.

[Traduction]

Le président : Bonjour. Je demanderais d’abord aux membres
du comité de se présenter, après quoi nous entendrons nos
témoins.

Le sénateur Doyle : Norm Doyle, sénateur de Terre-Neuve-et-
Labrador.

La sénatrice Hubley : Elizabeth Hubley, sénatrice de l’Île-du-
Prince-Édouard.

Le sénateur Christmas : Dan Christmas, sénateur de la
Nouvelle-Écosse.

Le sénateur McInnis : Tom McInnis, sénateur de la Nouvelle-
Écosse.

Le président : Merci, sénateurs.

Pour que tout le monde soit au courant, nous avons passé les
derniers jours à Terre-Neuve-et-Labrador à visiter différents
endroits. Nous avons vu les installations de la Garde côtière ici, à
St. John’s, et avons discuté avec des membres de la Garde côtière
auxiliaire. Nous avons visité la base de Goose Bay hier. Nous
sommes également allés rendre visite au 103e Escadron, à Gander,
hier après-midi, et nous avons tenu une réunion.

Nous menons cette étude depuis quelques mois déjà. Nous
avons recueilli beaucoup de témoignages, mais nous n’avons pas
encore terminé. Nous sommes ravis comme toujours d’être ici, à
Terre-Neuve-et-Labrador, et nous sommes ravis de commencer
nos audiences de ce matin avec l’honorable Andrew Parsons, qui
est accompagné de Paula Walsh.

La parole est à vous.

Andrew Parsons, ministre, ministère de la Justice et de la
Sécurité publique de Terre-Neuve-et-Labrador : Bonjour à tous. Je
vous remercie infiniment de votre invitation à venir témoigner ici.
Je vous remercie de votre présence dans notre province pour ce
travail très important. Je peux dire d’entrée de jeu que c’est la
première fois que je comparais devant un comité comme celui-ci.
C’est un peu intimidant, mais je vois quelques visages familiers
autour de la table qui me rendent un peu plus à l’aise.

Je suis très heureux d’avoir à ma gauche Mme Paula Walsh,
notre sous-ministre adjointe. Elle n’est parmi nous que depuis
peu, mais elle arrive forte d’une carrière très prestigieuse au sein
de la Force constabulaire royale de Terre-Neuve. Elle constitue un
grand atout pour notre ministère et a de l’expérience des enjeux
dont nous discuterons ici aujourd’hui. Je n’ai pas peur de dire
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of the operation here today, and hopefully I can rely on her
tremendous background to help me in my comments.

By way of background, I am the MHA for Burgeo—La Poile,
which is the district on the southwest tip of this province. It takes
in Port Aux Basques, which obviously has the Marine Atlantic
ferries connecting us to the mainland. I’m also the Minister of
Justice and Public Safety and Attorney General, a role I’ve held
since December of last year. I am very happy to be in this role and
to be responsible for policing in this province, which is the first
line of response when it comes to missing individuals and calls
that follow for search and rescue.

I have some prepared remarks that I will begin with, but I will
keep it brief. I would be happy to have a conversation and answer
questions after and speak with the committee.

Each year, approximately 150 people in this province are
reported lost or missing. Every year, on average, 600 lives are
saved at sea while 18 are lost off the coast of Newfoundland and
Labrador. As the provincial minister responsible for the two
provincial police forces, our Royal Newfoundland Constabulary
as well as our RCMP, who are responsible for the investigation of
those who are lost or missing, I am pleased to have this
opportunity today to present before the standing Senate
committee.

Provincial and federal governments work together in search
and rescue. The Department of National Defence coordinates air
searches and the Coast Guard responds to calls for marine
searches. Our provincial police agencies coordinate ground search
and rescue operations in hopes of bringing those people home
safely to their families, but unfortunately that doesn’t always
happen.

In 2012, 14-year-old Burton Winters went missing after leaving
his grandmother’s home on a snowmobile in the northern
Labrador community of Makkovik. His body was found three
days later. Young Burton died of exposure after walking about
19 kilometres on sea ice from his abandoned snowmobile. His
body was located some 22 kilometres from Makkovik.

In light of this tragedy and others, our government is
committed to reviewing search and rescue services in this
province to improve the system that helps save lives.

Our province was very pleased to hear on November 7 that
within 18 months the federal government would reopen the
Maritime Rescue Sub-Centre in St. John’s. Two new lifeboat
stations will be built near Twillingate and Bay de Verde and the
St. Anthony lifeboat station will be refurbished.

qu’elle est le cerveau de l’opération ici, aujourd’hui, et que j’espère
pouvoir profiter de son expérience extraordinaire pour m’aider
dans mes observations.

Pour vous mettre en contexte, je suis député à la Chambre
d’assemblée pour la circonscription de Burgeo—La Poile, qui est
située sur la pointe sud-ouest de la province. Elle comprend Port
aux Basques, où accostent évidemment les traversiers de Marine
Atlantic qui nous relient au continent. Je suis également ministre
de la Justice et de la Sécurité publique et procureur général, un
rôle que j’assume depuis décembre dernier. J’en suis très heureux.
J’ai également l’honneur d’être responsable du maintien de l’ordre
dans la province, soit de la première ligne d’intervention quand
des personnes sont portées disparues et qu’il y a des appels de
recherche et de sauvetage.

J’ai préparé quelques observations pour commencer, mais je
serai bref. Je serai heureux d’avoir une conversation par la suite
pour répondre aux questions des membres du comité.

Chaque année, environ 150 personnes sont portées disparues
dans la province. Chaque année, 600 vies en moyenne sont
sauvées en mer, alors que 18 personnes périssent au large des côtes
de Terre-Neuve-et-Labrador. À titre de ministre provincial
responsable des deux forces policières provinciales, soit la Force
constabulaire royale de Terre-Neuve et notre GRC, qui assument
la responsabilité des enquêtes sur les personnes portées disparues,
je suis heureux d’avoir l’occasion aujourd’hui de témoigner
devant le comité sénatorial permanent.

Les gouvernements provincial et fédéral travaillent ensemble à
la recherche et au sauvetage. Le ministère de la Défense nationale
coordonne les recherches aériennes, et la Garde côtière répond
aux appels de recherche maritime. Nos corps de police
provinciaux coordonnent les opérations de recherche et de
sauvetage au sol, dans l’espoir de ramener ces personnes chez
elles en toute sécurité, auprès de leur famille, mais
malheureusement, ce n’est pas toujours ce qui arrive.

En 2012, le jeune Burton Winters, 14 ans, a été porté disparu
après avoir quitté la maison de sa grand-mère en motoneige dans
le village de Makkovik, dans le Nord du Labrador. Son corps a
été retrouvé trois jours plus tard. Le jeune Burton est mort
d’hypothermie après avoir abandonné sa motoneige et marché
environ 19 kilomètres sur la glace qui recouvrait la mer. Son corps
a été retrouvé à quelque 22 kilomètres de Makkovik.

À la lumière de cette tragédie, entre autres, notre gouvernement
est déterminé à renouveler les services de recherche et de
sauvetage de la province pour améliorer le système qui nous
aide à sauver des vies.

Notre province a été très heureuse d’entendre, le 7 novembre
dernier, que d’ici 18 mois, le gouvernement fédéral rouvrirait le
centre secondaire de sauvetage maritime de St. John’s. Deux
nouveaux postes de mise à l’eau des embarcations de sauvetage
seront construits près de Twillingate et de Bay de Verde, tandis
que celui de St. Anthony sera rénové.
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We recognize that these measures will improve search and
rescue in our province. Newfoundland and Labrador, as you
know, has more coastline than any other province in this country.
It’s important that the people responsible for coordinating
responses are knowledgeable and familiar with the waters and
coastline here in this province.

In the past, the province has asked for 30-minute response
times, but that’s not the only factor that can help save lives. The
distance that search and rescue officials have to travel must be
taken into account and the decision of where to locate assets is
complex. As well, the historical distribution of incidents, weather
patterns and the co-location of forces with supporting
infrastructure add to that complexity.

We must also consider that changes in the fishing industry are
happening and must be considered. Our fishing industry is
currently transitioning back to groundfish, which requires
harvesters to be at sea for longer period of times. It’s
fundamental that supports are in place to ensure their safety.
Any new resources or upgrades should be strategically placed to
provide optimal response times where harvesters are fishing.

Similarly, we have an increased attention in this province to
tourism, and the availability of more complex technology leads
individuals to become more adventurous, with a false sense of
security.

In order to be successful, search and rescue operations rely,
among other factors, having the right capabilities at the right
time, which includes the right equipment, highly skilled personnel,
response posture, and the appropriate location of search and
rescue resources and procedures.

Personnel shortages and training challenges limit the ability of
the Canadian Forces and our Coast Guard to maintain search
and rescue operations. There need to be dedicated search and
rescue personnel and in-service assets available at all times.
Canadian Forces aircraft and helicopters are in need of
maintenance and replacement, and alternative service delivery
models must be in place to ensure that there is no gap in service
for midlife overhaul of equipment.

Going forward, challenges for our search and rescue system do
include: fulfilling the staffing and asset upgrades recommended by
our federal Auditor General at a time of fiscal restraint;
increasing competition from the private sector for search and
rescue techs and their skill sets presents retention and recruitment
challenges within the system; and we also in this province have a
ground search and rescue system that in particular is heavily
dependent on volunteers. We need to ensure that the necessary

Nous reconnaissons que ces mesures amélioreront la recherche
et le sauvetage dans notre province. Cependant, comme vous le
savez, Terre-Neuve-et-Labrador a la ligne de côte la plus longue
de toutes les provinces canadiennes. Il est donc important que les
responsables de la coordination des opérations connaissent bien
les eaux et les côtes de la province.

La province a souvent réclamé un délai d’intervention de
30 minutes, mais ce n’est pas le seul facteur qui peut contribuer à
sauver des vies. La distance que les agents de recherche et de
sauvetage doivent parcourir doit être prise en compte, et la
décision concernant le lieu d’où seront déployées les ressources est
complexe. De même, la répartition historique des incidents, les
tendances météorologiques et la cohabitation des forces avec
l’infrastructure de soutien ajoutent à la complexité.

Il faut également tenir compte de la transformation qui s’opère
dans l’industrie de la pêche. Notre industrie est en pleine période
de transition et se tourne de nouveau vers le poisson de fond, ce
qui implique que les pêcheurs passent de plus longues périodes en
mer. Il est donc fondamental de mettre en place des mécanismes
de soutien pour assurer leur sécurité. Toute nouvelle ressource ou
amélioration doit être ciblée de façon stratégique afin de
permettre un délai d’intervention optimal lorsque les pêcheurs
sont en mer.

De même, le tourisme occupe de plus en plus de place dans la
province, et l’accès à des technologies de pointe procure un faux
sentiment de sécurité qui porte un plus grand de personnes à être
plus aventureuses.

Pour assurer le succès des opérations de recherche et de
sauvetage, il faut, entre autres facteurs, disposer des bonnes
capacités au bon moment. Celles-ci comprennent l’équipement
nécessaire, un personnel hautement qualifié, un délai
d’intervention rapide, une répartition appropriée des ressources
et des procédures de recherche et de sauvetage.

Les pénuries de personnel et les difficultés en matière de
formation limitent le pouvoir des Forces canadiennes et de notre
Garde côtière à maintenir de bonnes opérations de recherche et de
sauvetage. Il doit y avoir du personnel consacré à la recherche et
au sauvetage et des immobilisations en service en tout temps. Les
avions et hélicoptères des Forces canadiennes ont besoin
d’entretien et certains doivent être remplacés, si bien qu’il doit y
avoir d’autres modèles de prestation des services en place afin
d’assurer qu’il n’y aura aucune interruption de services
attribuable à la révision de mi-durée de l’équipement.

Un certain nombre de défis attendent les responsables de notre
système de recherche et de sauvetage ces prochaines années : il
faudra pourvoir les postes vacants et effectuer la mise à niveau des
biens recommandée par notre procureure générale fédérale en
période de contraintes financières; la concurrence accrue en
provenance du secteur privé pour l’embauche de techniciens en
recherche et en sauvetage et leurs compétences compliquera le
recrutement et le maintien en poste; par ailleurs, dans la province,
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skills are maintained and training provided to ensure that this
base of support is sustainable since they play such an important
role in our search and rescue system.

We have made, in this province, considerable strides with
respect to search and rescue, but as we all know, there’s always
room for improvement. We think that working together to
enhance the systems that are currently in place is important, and
we welcome any insight that will be gained from this illustrious
committee and our defence policy review that will go towards
keeping our citizens safe.

That is the extent of my prepared remarks, Mr. Chair. Again,
very happy to be able to speak to this important topic and to
answer questions or perhaps have a conversation on this topic.

The Chair: Thank you. As we’ve travelled in the last couple of
days, some of the issues that you raise here have been brought to
the forefront by people involved. We’ve had some very frank
discussions with people, to be honest, from the volunteers right up
to the military.

As usual, our first questioner is our deputy chair, Senator
Hubley.

Senator Hubley: Welcome. We’ve had a wonderful stay in
Newfoundland and Labrador. It has been my impression that
search and rescue has to meet the demands of where it is located,
and you certainly have unique features here in Newfoundland.
You have the largest coastline, as you noted. You have an
offshore oil and gas industry. You have a vibrant tourism
industry and a commercial fishery as well. Those are all areas that
we must consider when thinking about search and rescue.

I’d like to comment on the jurisdiction and what is the
appropriate response and how does that response begin and go
forward. If I was in trouble somewhere in the middle of
Newfoundland, I might even try 911, but I don’t know that 911
would be the appropriate place to call the RCMP. So even at that
level, there may be some confusion. Would I phone my local fire
department? Would I phone the local police in my community?
I’m not sure. But I think that people must know the answers to
those questions before they venture out and they must know
exactly what the procedure is when they get into a dangerous
situation.

Having said that, I think we also must move forward. If the
first response is at a community level, we have to be very sure that
when the seriousness of the situation is assessed, the next search
and rescue organization that has perhaps more search and rescue
skills and more training must be brought in at the appropriate

le système de recherche et de sauvetage au sol en particulier
dépend beaucoup de la contribution de bénévoles. Nous devons
conserver les compétences nécessaires et offrir la formation
nécessaire pour que cette base de soutien reste viable à long
terme puisqu’elle joue un rôle de premier plan dans notre système
de recherche et de sauvetage.

Nous avons déjà réalisé beaucoup d’avancées en matière de
recherche et de sauvetage dans la province, mais comme nous le
savons tous, il y a toujours place à l’amélioration. Nous estimons
important de travailler ensemble pour améliorer les systèmes en
place, si bien que tout conseil de cet illustre comité sera le
bienvenu, de même que la révision de notre politique de défense
pour assurer la sécurité de nos citoyens.

Cela vient clore l’exposé que j’avais préparé, monsieur le
président. Encore une fois, je suis très heureux de pouvoir
m’exprimer sur cet enjeu important et répondre aux questions ou
peut-être même avoir une conversation avec vous sur le sujet.

Le président : Merci. Pendant notre visite des derniers jours,
des gens sur le terrain nous ont fait part de certaines des questions
que vous soulevez. Nous avons eu des discussions très franches,
pour être honnête, avec des bénévoles comme avec des militaires.

Comme toujours, notre première intervenante sera notre vice-
présidente, la sénatrice Hubley.

La sénatrice Hubley : Bienvenue parmi nous. Nous avons eu un
séjour magnifique à Terre-Neuve-et-Labrador. J’ai l’impression
que les activités de recherche et de sauvetage doivent être adaptées
aux particularités de l’endroit où elles ont lieu, et il y a
incontestablement des caractéristiques uniques à Terre-Neuve.
Comme vous l’avez souligné, votre ligne de côte est la plus longue
au Canada. Vous avez une industrie pétrolière et gazière
extracôtière. Vous avez également des secteurs du tourisme et
de la pêche commerciale dynamiques. Ce sont tous des éléments
dont il faut tenir compte quand on pense aux activités de
recherche et de sauvetage.

J’aimerais faire une observation sur les sphères de compétence,
l’intervention appropriée, par quoi elle commence et ce qui suit. Si
je me trouvais dans le pétrin en plein cœur de Terre-Neuve,
j’essaierais peut-être de composer le 911, mais je ne sais pas si ce
serait la meilleure façon de joindre la GRC. Donc même là, il peut
y avoir de la confusion. Devrais-je communiquer avec le service
d’incendie local? Devrais-je téléphoner au service de police local?
Je n’en suis pas trop sûre. Mais je crois que la population doit
connaître les réponses à ces questions avant de s’aventurer dans la
nature et que les gens doivent savoir exactement quoi faire s’ils se
retrouvent dans une situation dangereuse.

Cela dit, je crois qu’il faut également avancer. Si la première
réponse vient des services locaux, nous devons être bien certains
qu’une fois la gravité de la situation évaluée, la prochaine
organisation de recherche et de sauvetage, qui a peut-être
davantage de compétences et de qualifications en recherche et
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time so that valuable time is not wasted. I’m wondering if you
would comment on how search and rescue is working in your
province.

Mr. Parsons: Thank you for that. I think it’s a good
opportunity to talk about what we are dealing with.

I referenced the tragic incident we had in this province a few
years ago, and I think since that time, significant steps have been
taken. I think perhaps our greatest need — and I don’t think this
is just dealing with search and rescue but, rather, everything — is
communication. We’ve seen these challenges when you have
multiple agencies that are responsible for anything. I can talk
about the health care system; I can talk about policing; I can talk
about education. If you don’t have communication, you’re going
to have a breakdown in the system. With search and rescue, time
is of the essence. The more time that is wasted, you’re going to see
an exponential decline in a positive outcome. I think we have seen
significant improvement in that area, but that is one of the
challenges.

We’re responsible for ground search and rescue and inland
waters, and one of the big challenges we face is the infrastructure
for actually making contact. I know our senators would be aware
of this. I deal with it, coming from a rural area. Actually trying to
make a call when you have limited cell service access is a huge
challenge. I represent an area that has very wide spots of no
coverage, nothing whatsoever, and an area where people do spend
a significant amount of time out on the ground, whether it’s
hunting, fishing, whatever, and when you actually have no access,
that presents the first challenge of how to call the person.

The second part is that there have been issues in the past about
who to call. Do you call local police? We have made some steps in
this province over the last number of years in terms of 911. That’s
now across the province. We have that. But we need to move
forward into the next generation of 911. That’s coming. It takes
some time, but we have made that step.

Again, the first place that people go to, depending on the
jurisdiction, is the RNC or the RCMP. For the record, our RNC
cover the St. John’s and the Avalon area, Corner Brook, as well
as Lab City. The RCMP covers the rest of our province, and as
you know, there’s a huge geography there.

Usually the first step is that the police are involved and are the
first responders in terms of determining where this goes and where
the issue is. The first thing that they’ll do is assess the situation
and use normal steps, calling friends, looking around in any type
of missing person situation.

en sauvetage, sera mise à contribution en temps voulu pour qu’on
ne perde pas de temps précieux. J’aimerais savoir si vous pouvez
nous expliquer comment la recherche et le sauvetage sont
organisés dans votre province.

M. Parsons : Je vous remercie. Je pense que c’est une bonne
occasion de vous parler de notre situation.

J’ai mentionné l’incident tragique survenu dans la province il y
a quelques années, et je pense que depuis cette époque, des
mesures importantes ont été prises. Je pense que maintenant, il
faudrait surtout améliorer la communication, et cela ne vaut pas
seulement pour la recherche et le sauvetage, mais pour tout. Nous
avons constaté les difficultés qui se posent quand il y a plus d’un
organisme responsable de quelque chose. Je pourrais vous parler
du système de soins de santé. Je pourrais vous parler des services
de police. Je pourrais vous parler d’éducation. S’il n’y a pas de
communication, le système nous fera défaut. Quand il est question
de recherche et de sauvetage, le temps compte plus que jamais.
Plus on perd de temps, plus les chances d’un résultat positif
diminuent, et c’est exponentiel. Je pense qu’il y a des
améliorations importantes à cet égard, mais cela reste une
difficulté.

Nous sommes responsables de la recherche et du sauvetage au
sol et dans les eaux intérieures, et l’une des grandes difficultés à
laquelle nous sommes confrontés, c’est qu’il manque
d’infrastructure pour établir un contact. Je sais que nos
sénateurs sont déjà au courant. Je suis confronté à la situation,
puisque je viens moi-même d’une région rurale. Il est extrêmement
difficile d’essayer d’appeler qui que ce soit quand l’accès aux
services mobiles est limité. Je représente une circonscription où il y
a de vastes étendues sans couverture mobile, rien du tout, mais
c’est pourtant un endroit où les gens passent beaucoup de temps
sur le terrain, pour la chasse, la pêche et toutes sortes d’autres
choses, mais quand les services de télécommunications ne sont pas
accessibles, c’est la première difficulté pour joindre qui que ce soit.

Ensuite, il est déjà arrivé que des gens ne sachent pas qui
appeler. Faut-il appeler la police locale? Nous avons fait des
progrès dans la province ces dernières années avec le 911. Il est
maintenant en service dans toute la province. Le service est là,
mais il faut maintenant passer à la prochaine génération des
services 911. Cela s’en vient. C’est lent, mais nous avons fait ce
premier pas.

Encore une fois, les premiers services à qui s’adresser, tout
dépendant d’où l’on se trouve, c’est la Force constabulaire royale
ou la GRC. Je précise que notre force constabulaire royale sert
toute la région de St. John’s, ainsi que celles d’Avalon, de Corner
Brook et de Lab City. La GRC s’occupe du reste de la province,
et comme vous le savez, le territoire est immense.

Habituellement, la première étape, c’est d’appeler les services
de police et les premiers répondants, qui évalueront la nature du
problème et son emplacement. Ils commenceront par évaluer la
situation et suivre les étapes normales lorsqu’une personne
manque à l’appel, c’est-à-dire appeler les amis, puis fouiller les
alentours.
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Depending on the area, if it’s inland or if we know that it’s
offshore, that’s a whole different ballgame.

I think we’ve made steps knowing who to call and when do we
call them, but in the past we have had communication issues in
terms of, ‘‘Well, is this my responsibility; is this not my
responsibility?’’ Having clearly defined terms of who is
responsible and when saves time and that can then be used
towards getting the positive outcome that we need.

Senator Hubley: Thank for your comments.

The only comment I would have is that if those decisions aren’t
made at a government level, they then have to be made at the
responders’ level, and that is sometimes a time-consuming effort.
If they knew exactly what their mandate was and it was well
explained, I think that would go far to improving their ability to
address the situation.

I thank you for your answer.

Senator Doyle: Minister, welcome.

I’m curious about the Coast Guard Auxiliary in
Newfoundland and how they interact or interface with the
actual Coast Guard in Canada. There are about 700 volunteers, I
believe. In Newfoundland, 300 vessels are involved. What would
be the challenges for these people? What do they do and how do
they interface with the Coast Guard?

Mr. Parsons: I will say that it’s not something I have a huge
amount of familiarity with, given the fact that the Coast Guard
Auxiliary, as well as the Coast Guard, don’t fall under the Justice
and Public Safety mandate. There is a bit of a division there, so
it’s not something I’ve had a lot of actual interface with. I haven’t
dealt with that. That might be a better question for our members
of Parliament, who may have more face-to-face dealings.

Senator Doyle: Okay.

Mr. Parsons: They’re part of the team, but in my role, I’ve
dealt primarily with ground search and rescue here in the
province, mainly with the volunteers, as well our policing forces.

That question in and of itself may be good one in the sense of
you’ve got all these different entities and even in terms of
governments, different departments running this. That could
present challenges just in terms of communication.

The Chair: Just to advise Senator Doyle on our list of witnesses
today, we’ll be hearing from the Coast Guard and the Coast
Guard Auxiliary.

Senator Doyle: What about the funding level for the Coast
Guard for Newfoundland and how you view it? As you
mentioned, we have the world’s biggest coastline, and it is a

La situation sera totalement différente si la personne est
disparue dans les terres ou si nous savons qu’elle se trouve au
large.

Je pense que nous avons pris des mesures pour que les gens
sachent qui appeler et quand les appeler, mais par le passé, nous
avions parfois des problèmes de communication, où les gens ne
savaient plus si une situation relevait ou non de leurs
responsabilités. Le fait de définir clairement qui est responsable
de quoi nous sauve du temps, et cela peut nous aider à obtenir un
résultat positif.

La sénatrice Hubley : Je vous remercie de vos observations.

Le seul commentaire que j’aurais à vous faire, c’est que si ces
décisions ne sont pas prises par les autorités gouvernementales,
elles doivent être prises par les répondants, ce qui peut parfois
nous faire perdre du temps. Si les gens savaient exactement en
quoi consiste leur mandat et s’il était bien expliqué, je crois que
cela les aiderait beaucoup à intervenir convenablement.

Je vous remercie de votre réponse.

Le sénateur Doyle : Monsieur le ministre, je vous souhaite la
bienvenue.

Je serais curieux de vous entendre parler de la Garde côtière
auxiliaire, à Terre-Neuve, et de la façon dont elle interagit avec la
Garde côtière canadienne. Elle compte environ 700 bénévoles, si
je ne me trompe pas. À Terre-Neuve, elle comprend 300 bateaux.
Quelles seraient les difficultés pour ces personnes? Que font-elles
et comment interagissent-elles avec la Garde côtière?

M. Parsons : Je vous dirais que ce n’est pas une chose que je
connais extrêmement bien, puisque la Garde côtière auxiliaire de
même que la Garde côtière canadienne ne relèvent pas du
ministère de la Justice et de la Sécurité publique. Il y a là une
division des pouvoirs, donc je n’ai pas vraiment eu beaucoup
l’occasion d’interagir avec ces organisations. Je n’ai pas eu à me
pencher sur la question. Ce serait peut-être davantage une
question à poser à nos députés, qui ont peut-être plus de
relations directes avec ces personnes.

Le sénateur Doyle : D’accord.

M. Parsons : Elles font partie de l’équipe, mais dans le cadre de
mes fonctions, je m’occupe surtout des opérations de recherche et
de sauvetage au sol, dans la province, qui sont principalement
menées par des bénévoles, avec nos forces policières.

En soi, cette question pourrait être pertinente, parce qu’il y a
différentes entités, différents ministères et même différents ordres
de gouvernement responsables. Cela peut venir avec des défis en
matière de communication.

Le président : Je veux simplement aviser le sénateur Doyle que
selon notre liste de témoins d’aujourd’hui, nous entendrons plus
tard des représentants de la Garde côtière canadienne et de la
Garde côtière auxiliaire.

Le sénateur Doyle : Que pensez-vous du niveau de financement
attribué à la Garde côtière pour Terre-Neuve? Comme vous l’avez
mentionné, notre ligne de côte est la plus longue au monde, ce qui
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difficult environment to operate in. If you had to do an
assessment on the various aspects that involve the efficient
operation of the Coast Guard, would funding be a top priority for
you, increases in funding?

Mr. Parsons: Now I may be going out on a limb here and
maybe I’m going to get a call from the premier after, but, yes, of
course we’d love to see more funding. We’d love to see that.

Speaking on behalf of a government, where we have some
serious fiscal challenges, I recognize the fact that it’s very easy to
say we want more funding and need more funding. That’s a call
that we get absolutely every day here in our province on a number
of issues, but I don’t think that just saying we need more funding
always fits the bill. I think you need to look at finding those
efficiencies with the funding that we have.

I’m quite pleased with the Coast Guard investment in this
province. We have a number of ships. We have a number of
stations and personnel, and I know some of these people
personally. I think there has been a recognition of our province
and our geography by the federal government, by the Coast
Guard, so I’d like to think that the funding has been there and has
been certainly adequate. I don’t want to sit here today and say
that we need more. I mean, we’d always like to see more. I think
we need to recognize, though, that education and training are two
key areas that we need to continue to invest in.

There’s also the physical infrastructure, our ships. That’s one
thing. But in terms of our staff, we need to make sure that there’s
constant education, constant training and upgrading in that
regard, and our auxiliary and even our ground search and rescue,
which is not specifically connected, but making sure that there’s a
federal investment in that.

Anybody doing this volunteer work is crucial. They are
absolutely crucial and we need to maintain that. In terms of
making an investment and putting in X number of dollars, what is
the return on that going to be? That’s the whole purpose of an
investment. I think there can be a huge return on an investment of
that nature.

Senator Doyle: Okay. I’ll wait for the Coast Guard Auxiliary to
get some of the other answers.

The Chair:Minister, yesterday we visited Goose Bay. I want to
preface my remarks by saying that we have no doubt in the
expertise that we are fortunate to have in this province in relation
to the pilots, the SAR techs, everybody involved with providing
the response.

Labrador is a massive geographical area, as we all know, and
we have the opening up of the North in regards to more vessel
traffic. The SAR response there was secondary. The range that
the helicopters on the ground in Labrador can go is very limited

en fait un environnement difficile. Si vous deviez évaluer les divers
éléments nécessaires au bon fonctionnement de la Garde côtière,
le financement vous apparaîtrait-il comme une priorité, une
augmentation du financement?

M. Parsons : Je m’avance peut-être trop et je recevrai peut-être
un appel du premier ministre après la séance, mais oui, bien sûr,
nous aimerions beaucoup bénéficier d’un financement accru. Ce
serait fantastique.

Je parle moi-même au nom d’un gouvernement confronté à de
grandes difficultés financières, donc je sais qu’il est très facile de
dire que nous voudrions plus d’argent et que nous avons besoin de
plus d’argent. Nous l’entendons absolument tous les jours dans la
province sur toutes sortes de choses, mais je crois qu’il est vain de
dire simplement que nous avons besoin de plus de financement. Je
pense qu’il faut nous demander comment dépenser le plus
judicieusement possible les fonds dont nous disposons.

Je suis assez content des investissements de la Garde côtière
dans notre province. Nous avons un certain nombre de bateaux.
Nous avons un certain nombre de postes et d’employés, et j’en
connais certains personnellement. Je crois que le gouvernement
fédéral et la Garde côtière reconnaissent les particularités de notre
province et de notre géographie, donc j’aimerais croire que le
financement est là et qu’il est adéquat. Je ne veux pas être assis ici
aujourd’hui à vous dire que nous avons besoin de plus d’argent.
On en souhaite toujours plus. Cela dit, je crois qu’il faut
reconnaître que nous devons continuer d’investir dans
l’éducation et la formation, entre autres.

Il y a aussi l’infrastructure physique, nos bateaux. C’est une
chose. Pour ce qui est du personnel, nous devons veiller à lui offrir
de la formation continue, du perfectionnement, puisqu’il y a là
place à l’amélioration. Il faut nous assurer d’un investissement
fédéral adéquat dans notre Garde côtière auxiliaire et nos
opérations de recherche et de sauvetage au sol, deux choses qui
ne sont pas nécessairement liées.

De même, le travail de nos bénévoles est fondamental. Nous
avons absolument besoin d’eux, et ce réseau doit demeurer. Pour
ce qui est de l’idée d’investir une somme X dans nos bénévoles,
quel sera le retour sur l’investissement? C’est le but même de tout
investissement. Je pense qu’un investissement de cette nature peut
nous rapporter beaucoup.

Le sénateur Doyle : Très bien. J’attendrai la comparution des
représentants de la Garde côtière auxiliaire pour obtenir d’autres
réponses.

Le président : Monsieur le ministre, nous nous sommes rendus
à Goose Bay hier. Je tiens donc à commencer par dire que nous ne
remettons absolument pas en doute l’expertise que nous avons la
chance d’avoir dans cette province chez les pilotes, les techniciens
SAR et tous les autres intervenants.

Le Labrador couvre un très vaste territoire, comme nous le
savons tous, et le Nord s’ouvre de plus en plus au trafic maritime.
Les besoins en recherche et en sauvetage là-bas ont toujours été
secondaires. Les hélicoptères prêts à décoller au Labrador ne
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and even more limited with poor weather such as high winds and
snow. They, themselves, admit that their hands are sometimes tied
behind their backs in relation to the extent that they can go, and
that goes back to response time.

I’m wondering if you have had the opportunity to talk to these
people. We’re seriously looking at something in our report to
address that issue. I’m not sure, to be honest with you, if
somebody in the upper echelon really understands the geography
and the expanse and the winter. I mean, yesterday, it was a
beautiful day there, but it was in the depth of winter, and trying to
respond in a secondary case I think raised some concerns with us
as a committee. These are the places that we need to maybe step it
up a little bit.

Mr. Parsons: I’m going to give my assistant deputy minister a
chance to speak because part of her career actually was serving in
Labrador with the RNC. So I think she can provide some
insights, and I will have a few comments right after.

Paula Walsh, Assistant Deputy Minister, Public Safety and
Enforcement, Newfoundland and Labrador Department of Justice
and Public Safety: Thank you, Mr. Minister.

Yes, sir, with respect to Labrador, I was fortunate during my
33-and-a-half years of serving as a police officer on the front line
to have served as the commanding officer in that remote northern
region of Labrador. Specifically it would have been the Labrador
West area, which includes Labrador City, Wabush, but the
geographic area right over to Churchill Falls. If anybody has had
the opportunity to visit that beautiful northern area, you’d
certainly know how vast it is, particularly when it comes to search
and rescue situations. It’s a very vulnerable area, not only vast.
Time is always of the essence, and response time in those areas
can often be very challenging, not only in my role there as the
incident commander, but in particular with respect to deployment
of the resources that you have on the ground.

As the minister indicated, our primary role from a policing
perspective is ground search and rescue. For that reason, the
liaison in the north, as well as on the island, is important.
Knowing that we have volunteers who are trained, but certainly
could receive more significant training, knowing those volunteers
are available at a beck and call are familiar with the terrain are
critical pieces to the response. The police officers working in those
areas are often transitioning in and out, whereas the local
individuals who are involved in the ground search and rescue
teams are those who are very familiar with the various lakes with
the land. That has proven to be a tremendous asset.

There was a question earlier in relation to communication in a
remote area like that. For the benefit of people travelling in the
northern area, our province has made satellite phones available to

peuvent parcourir qu’une distance très limitée, et c’est encore pire
quand les conditions météorologiques sont difficiles, notamment
pendant les tempêtes de neige et les blizzards. Les pilotes eux-
mêmes admettent qu’ils ont parfois les mains liées et qu’ils sont
très limités dans la distance qu’ils peuvent parcourir, ce qui a une
incidence sur le délai d’intervention.

Avez-vous eu l’occasion d’en parler avec eux? Nous
envisageons sérieusement de faire des recommandations à ce
chapitre dans notre rapport. Pour être honnête avec vous, je ne
suis pas certain qu’il y ait qui que ce soit dans les hautes sphères
de décision qui connaisse vraiment la géographie, l’étendue du
territoire et l’hiver. Hier seulement, il faisait un temps magnifique
là-bas, mais nous sommes en plein milieu de l’hiver, et je crois que
notre comité s’inquiète de la capacité d’intervention dans les cas
secondaires. C’est peut-être là où nous devons relever un peu la
barre.

M. Parsons : Je vais donner à ma sous-ministre adjointe la
chance de prendre la parole, parce qu’elle a passé une partie de sa
carrière au sein de la Force constabulaire royale, au Labrador. Je
crois donc qu’elle pourra vous éclairer, après quoi je ferai
quelques observations.

Paula M. Walsh, sous-ministre adjointe, Sécurité publique et
application de la loi, ministère de la Justice et de la Sécurité
publique de Terre-Neuve-et-Labrador : Merci, monsieur le
ministre.

Effectivement, monsieur, au cours de mes 33 ans et demi de
carrière, j’ai eu la chance de travailler comme policière de
première ligne et d’occuper les fonctions de commandante dans
cette région éloignée du Nord du Labrador, tout particulièrement
dans la région Ouest du Labrador où se trouvent Labrador City et
Wabush, une région qui s’étend jusqu’à Churchill Falls. Si vous
avez eu l’occasion de vous rendre dans cette belle région nordique,
vous savez à quel point le territoire est vaste, notamment pour la
recherche et le sauvetage. Il s’agit également d’une région très
vulnérable. Le temps est toujours un facteur important et les
délais d’intervention dans ces régions posent souvent de multiples
problèmes, pour moi dans mon rôle de commandante des
interventions, mais surtout pour le déploiement des ressources
au sol.

Comme l’a souligné le ministre, notre rôle principal d’un point
de vue policier est la recherche et le sauvetage au sol. C’est la
raison pour laquelle la liaison dans le Nord, ainsi que sur l’île, est
si importante. Nous disposons de bénévoles formés, mais ils
pourraient certainement bénéficier de plus de formation. Ces gens
se tiennent à notre service et connaissent bien le terrain. Ils sont
essentiels à nos interventions. Les policiers qui travaillent dans ces
régions sont souvent en transit, alors que les résidents de l’endroit
membres des équipes de recherche et de sauvetage connaissent
bien les différents lacs de la région. Cette connaissance s’est avérée
un atout de très grande valeur.

Quelqu’un a posé une question plus tôt sur la communication
dans ces régions éloignées. Pour le bien des gens qui voyagent
dans la région nordique du Labrador, qu’il s’agisse de touristes ou
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tourists as well as citizens, and perhaps there is a way of
enhancing the availability of those phones. Someone may be given
a phone on the south coast of Labrador and they’re travelling to
the west coast or the western region of Labrador, be it Labrador
City or Churchill Falls. That’s such a remote area. I’ve
experienced it myself. It’s a service provided by the province.
The satellite phone dials directly into the Royal Newfoundland
Constabulary communications location in Labrador West. It’s
not a phone on which you actually dial a number. It’s a phone
that when you make a call, it goes directly to the police service. So
that’s certainly been of benefit to citizens in Labrador.

Mr. Parsons: It’s good to have an opportunity to speak about
Labrador again.

Anecdotally, I’ve had an opportunity to be Goose Bay a
number of times and be on the south coast. Just this past fall, I
had an opportunity to visit the north coast and actually went up
there with our RCMP. When you talk about the weather, it’s one
thing to hear about it and it’s another thing to experience it
firsthand.

We were up there in September, usually a beautiful time of
year. Flying in a little RCMP plane, and even then, in September,
getting in and out of these communities was very tough. You had
a small window in some cases. The weather was really tough. The
pilots flying up there are absolutely amazing. And that’s in
September, a month when the weather is generally good. It wasn’t
adverse weather by any means; it’s just that’s the nature of it. And
then you put us into the winter months and into actual harsh
weather, and you can only imagine the challenges that the people
face on a daily basis. And then you look at our search and rescue
and everybody within that industry and the challenges they face.

I don’t think there is a real understanding in some cases. I
certainly didn’t have that same understanding until I saw it
firsthand, and it’s easy to see, when you go up through the levels,
as you mentioned, maybe that understanding is not there. I don’t
think it’s intentional. It’s just like anything: seeing is believing.

I think if I’m correct, we’ve got the Cormorants down in
Gander, and up in Goose Bay we have the Griffins. I hear there’s
some difference. I’m certainly not a technical expert, but when I
talk to people who are in the field, they’ll talk about the difference
between those two choppers and the fact that maybe we need to
have some kind of change there.

Again, when you have the geography we have and then the fact
that we’ve got a huge offshore, we may need to look at finding
ways to have more resources available in other places as well,
including St. John’s.

Then there is the fact that there are no fixed wing aircraft in
this province right now. We rely on Greenwood, and that’s been
identified as a possible challenge.

de citoyens, la province met à leur disposition des téléphones
satellites. Peut-être y aurait-il une façon d’accroître l’accessibilité
à ces téléphones. Quelqu’un partant de la côte Sud du Labrador
en direction de la côte Ouest ou de la région Ouest, que ce soit à
destination de Labrador City ou de Churchill Falls, pourrait se
voir remettre un téléphone satellite. Il s’agit d’une région
tellement éloignée. J’en ai fait moi-même l’expérience. Ce service
est offert par la province. Le téléphone satellite met l’utilisateur en
communication directe avec la Force constabulaire royale de
Terre-Neuve à Labrador Ouest; aucun numéro à composer. Dès
que le téléphone est allumé, l’appel est dirigé directement au
service de police. Ces téléphones se sont certainement avérés utiles
pour les citoyens du Labrador.

M. Parsons : C’est agréable de pouvoir parler à nouveau du
Labrador.

J’aimerais vous partager une anecdote. J’ai eu l’occasion de me
rendre à Goose Bay et sur la côte Sud à plusieurs reprises.
L’automne dernier, j’ai eu l’occasion de me rendre sur la côte
Nord avec des membres de la GRC. Entendre parler des
conditions météorologiques dans la région, c’est une chose, mais
en faire l’expérience, c’est tout autre.

C’était au mois de septembre, une période de l’année où il fait
habituellement beau. Même en septembre, il était très difficile
d’atterrir dans ces petites communautés et de décoller avec le petit
avion de la GRC. Les conditions météorologiques étaient très
difficiles. Les pilotes qui volent dans cette région sont incroyables.
Et, je le répète, c’était en septembre, un mois où il fait
habituellement beau. Les conditions n’étaient pas mauvaises;
c’est seulement la nature de la chose. Imaginez pendant les mois
d’hiver avec les conditions difficiles. Les gens de la région sont
confrontés à ces défis tous les jours, sans compter les défis que
doivent relever les équipes de recherche et de sauvetage et les gens
de l’industrie.

Je crois que certains ne comprennent pas vraiment comment
c’est là-bas. C’était mon cas avant de le vivre et, comme vous le
dites, il est facile de voir qu’à certains niveaux hiérarchiques, les
gens ne comprennent pas vraiment. Je ne crois pas que ce soit
intentionnel. C’est simplement qu’il faut le voir pour le croire.

Si je ne m’abuse, nous avons des Cormorant à Gander et des
Griffin à Goose Bay. On me dit que ce sont des appareils
différents. Je ne suis certainement pas une spécialiste en la
matière, mais les gens sur le terrain me parlent des différences
entre ces hélicoptères et me disent qu’il faudrait peut-être apporter
certains changements à ce chapitre.

Encore une fois, en raison de la géographie du territoire et de
l’énorme zone côtière à couvrir, il faudra peut-être chercher des
façons d’accroître les ressources dans d’autres endroits, y compris
à St. John’s.

Il y a aussi le fait que la province ne dispose d’aucun aéronef à
voilure fixe. À cet égard, nous nous fions à Greenwood, un
problème possible déjà soulevé.
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I know it’s easy to say we need more, and I recognize that every
government faces fiscal challenges. The easy thing to do is just
say, ‘‘Give us more money,’’ but this is where you find a way to
find the efficiencies that allow you to make some of these changes
and look at the deployment of the resources that are there. I know
that issue has been brought up, where our assets are located and
their usefulness when it comes to the geography they serve.

The Chair: As a committee, if we’re going to put forward a
recommendation of any sort, we like to be able to back it up with
facts that make the case for what we’re asking much stronger,
understanding full well that all governments are under fiscal
restraint. The location of assets is something that has come up,
not only here in Newfoundland and Labrador, but throughout
the country, so it’s something we’ll be looking at.

Senator McInnis?

Senator McInnis: Thank you very much, Mr. Chair.

Thank you for coming. Newfoundland is a wonderful
province. I’ve only been here three times. Actually, I was saying
to my friend Senator Doyle this morning that this is the first time
I’ve seen the sun, since I seem to come during the off-season. But
it’s a remarkably beautiful province and you’re very fortunate to
live here.

As all of us probably know, fishing communities don’t always
have a culture of safety. I was intrigued to see that you have a
certification program for fishermen, that you put legislation in
place and it’s a not-for-profit organization. I didn’t get a lot of
information about it. Is it unique to your province? Do all fishers
have to have it? Do all boat licence holders have to have it? Is
there a test, which of course one would think would involve
safety? Is there any training component to that certification?

Mr. Parsons: The good news, senator, is that representatives
from our fishing industry will be presenting here this morning, so
they’ll certainly be more eloquent and informative than me. I do
think there is some kind of boating proficiency program in the
province.

What I can say, speaking generally about the fishing industry,
is that huge steps have been taken when it comes to safety. But
going out and not going out means the difference between making
a living, and it is extremely difficult when you have to weigh
those. It’s easy to stay in.

When it comes to the sealing industry, just this week we had a
rescue. We’re extremely lucky to be sitting here today talking
about a rescue as opposed to something negative that could have
come about. But I think there have been a lot of improvements.

Il est facile de dire que nous avons besoin de plus de ressources
et je suis conscient que tous les gouvernements doivent procéder à
des compressions budgétaires. Il est facile de dire « Donnez-nous
plus de fonds », mais il faut trouver des façons d’être plus efficient
afin d’apporter les changements nécessaires et déployer les
ressources que nous avons. Je sais que la question de
l’emplacement de nos actifs et de leur utilité en ce qui a trait au
territoire à couvrir a déjà été abordée.

Le président : Avant de formuler quelque recommandation que
ce soit, le comité doit disposer de faits pour justifier une demande
de fonds supplémentaires, sachant très bien que tous les
gouvernements doivent procéder à des compressions
budgétaires. La question de l’emplacement des actifs a déjà été
soulevée, pas seulement ici, à Terre-Neuve-et-Labrador, mais
partout au pays. C’est donc une question que nous étudions.

Sénateur McInnis?

Le sénateur McInnis : Merci beaucoup, monsieur le président.

Merci d’avoir accepté notre invitation. Terre-Neuve est une
province merveilleuse. Ce n’est que ma troisième visite ici. En fait,
je disais ce matin à mon ami, le sénateur Doyle, que c’est la
première fois que je vois le soleil ici, car mes autres visites ont eu
lieu hors saisons. C’est une province remarquablement belle et
vous êtes chanceux de pouvoir vivre ici.

Comme nous le savons probablement tous, les communautés
de pêche n’encouragent pas toujours une culture de sécurité. J’ai
été intrigué de constater que vous offrez un programme
d’accréditation pour les pêcheurs, que vous avez adopté une
mesure législative et qu’il s’agit d’une organisation sans but
lucratif. Je n’ai pas reçu beaucoup d’information sur ce
programme. Est-ce un programme propre à votre province? Est-
ce que tous les pêcheurs ou tous les détenteurs d’un permis
d’embarcation doivent être accrédités? Y a-t-il un test, incluant,
bien entendu, un volet sécurité? Y a-t-il une composante de
formation à ce programme?

M. Parsons : La bonne nouvelle, sénateur, c’est que des
représentants de l’industrie de la pêche viendront témoigner ce
matin. Ils seront certainement plus éloquents que moi et auront
plus d’informations que moi à ce sujet. Mais, je crois que la
province offre une sorte de programme de compétences en matière
de navigation.

Ce que je peux vous dire, c’est que des mesures importantes ont
été prises en matière de sécurité pour l’industrie de la pêche dans
son ensemble. Pour gagner leur vie, les pêcheurs doivent prendre
le large. Il est extrêmement difficile de peser le pour et le contre
lorsque vient le temps de décider d’aller pêcher ou non. Il est facile
de prendre la décision de ne pas sortir.

Pas plus tard que la semaine dernière, nous avons vécu un
sauvetage dans l’industrie du phoque. Nous sommes très
chanceux aujourd’hui de pouvoir parler d’un sauvetage réussi
plutôt que de parler de pertes de vies. Je crois que beaucoup
d’améliorations ont été apportées.
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I’ve got a lot of buddies at home who fish and I always joke
with them that it’s amazing how many of them don’t know how to
swim. It’s just a joke that we have amongst ourselves. But I think
the industry realizes it’s one of the most dangerous situations on
earth, and so steps have been taken there.

I’m not sure which agency will be here to present. I don’t know
if it’s FFAW or Fish NL.

The Chair: Both.

Mr. Parsons: Well, both are quite capable of talking about —
certainly better than I am — the steps that they’ve taken to
improve safety in the industry.

The Chair: Just to let you know, the people from the auxiliary
here are fishermen, fisherpersons. They’ll be here with us today
later, so they’ll be able to fill you in.

Senator McInnis: But is it not run by the province? It’s
provincial legislation.

Mr. Parsons: It wouldn’t fall under the purview of the
Department of Justice and Public Safety.

Senator McInnis: No, I know.

Mr. Parsons: The name just changed. We had a change in
government last week, so I think it’s the Department of Fisheries
and Land Resources. I think it would fall under Steve Crocker,
the minister. It’s not something I’ve had any firsthand
involvement with, so I apologize for not being able to speak
more clearly about that.

Senator McInnis: I would like to go to another topic, if I may.

Oftentimes it takes a tragedy to bring about change,
particularly when it comes to safety. Here in Newfoundland,
unfortunately you had the Ocean Ranger and then you had the
helicopter go down more recently. There was a commission of
inquiry headed by Commissioner Wells, and it made a number of
recommendations. Some, of course, have been put in. When we
visited Cougar Helicopters, we certainly saw their response time
and the effectiveness they now have. But there were other
recommendations. Have most of the recommendations been put
in place?

Mr. Parsons: Yes. I can’t tell you exactly how many there were.
I can’t recall. I saw it recently, but the number escapes me.

The Chair: Thirty-three.

Mr. Parsons: I think the vast majority have actually been put
in place. Some of them I think also were not just provincial, but a
combination of provincial and federal, so communication has
been ongoing for some time. But I do believe the vast majority
have been put in place.

Beaucoup de mes amis pratiquent la pêche et je leur dis
toujours, à la blague, qu’il est incroyable de constater combien
d’entre eux ne savent pas nager. C’est une blague entre nous, mais
je crois que l’industrie est consciente qu’il s’agit d’une des
situations les plus dangereuses sur terre. Donc, des mesures ont
été prises à cet égard.

J’ignore quel organisme viendra témoigner, si c’est le Syndicat
des pêcheurs, de l’alimentation et des travailleurs assimilés ou
Fish NL.

Le président : Les deux viendront témoigner.

M. Parsons : Les deux sont très compétents, certainement plus
que moi, pour vous parler des mesures prises afin d’améliorer la
sécurité dans l’industrie.

Le président : Je tiens simplement à vous informer que les
représentants de la Garde côtière auxiliaire canadienne sont eux
aussi des pêcheurs. Nous les accueillerons plus tard, aujourd’hui.
Ils pourront vous en parler.

Le sénateur McInnis : Mais le programme n’est pas administré
par la province? On parle d’une mesure législative provinciale.

M. Parsons : Il ne relève pas du ministère de la Justice et de la
Sécurité publique.

Le sénateur McInnis : Non, je le sais.

M. Parsons : Des changements ont été apportés au
gouvernement la semaine dernière et le nom a changé. Je crois
que c’est le ministère des Pêches et des Ressources foncières, donc
ce serait sous la responsabilité du ministre Steve Crocker. Ce n’est
pas un programme auquel j’ai participé personnellement. Je suis
désolé de ne pas pouvoir vous répondre avec plus de précision.

Le sénateur McInnis : Si vous me le permettez, j’aimerais
aborder un autre sujet.

Il faut souvent qu’une tragédie survienne pour que les choses
changent, surtout en matière de sécurité. Malheureusement, à
Terre-Neuve, il y a eu la perte du Ocean Ranger et, plus
récemment, il y a eu l’écrasement d’un hélicoptère. Une
commission d’enquête, menée par le commissaire Wells, a eu
lieu et plusieurs recommandations ont été formulées.
Évidemment, certaines de ces recommandations ont été suivies.
Lors de notre visite chez Cougar Helicopters, nous avons pu
constater les progrès en matière d’efficacité et de délai
d’intervention, mais il y avait d’autres recommandations. La
plupart ont-elles été suivies?

M. Parsons : Oui. Je ne peux pas vous dire exactement
combien il y en avait. J’ai vu les chiffres récemment, mais j’oublie.

Le président : Il y en avait 33.

M. Parsons : Je crois que la grande majorité d’entre elles ont
été suivies. Certaines sont provinciales et fédérales, pas seulement
provinciales. Donc, nous échangeons depuis un certain temps
avec le fédéral. Mais, je crois effectivement que la grande majorité
d’entre elles ont été suivies.
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Unfortunately, I absolutely agree with your assessment that
most often change takes place after a tragedy, and we’ve had our
fair share of them in this province.

Senator McInnis: Yes.

The Chair: I would like to get back to something you
mentioned earlier, minister. As you say, we had a happy ending
to this weekend, but in the sad outcome of Burton Winters, there
seemed to be jurisdictional and communication issues at that time
about who should make the call, when they should make the call
and who should be responsible. We have, like you said, the
problems under the ground search and rescue, but then when you
go to sea, it becomes of a federal responsibility. I’m just
wondering if you could elaborate on the knowledge of where we
were then to where we are now in relation to not only that
particular incident but the overall aspect of making sure whose
responsibility it is to make the call. It’s a step-by-step process.
Could you elaborate on that?

Mr. Parsons: Certainly.

We dealt with that almost five years ago now. Back then we
were in the opposition; we were not the governing party. We made
a call at that time to have an inquiry into this matter, because a lot
of questions were raised at that time over this tragedy.

When I was put into cabinet on December 15, 2015, I was
given a mandate letter by the premier, part of which stated that I
was to conduct three inquiries. Two of them are not relevant to
this committee, but one of them is to conduct an inquiry into the
death of Burton Winters and talk about our search and rescue. So
part of my mandate within the hopefully four years that I get to
serve in this role will be to conduct an inquiry into this situation.

Without talking about any actual finding of fact, because I
don’t think there have been, I’m sure within these agencies there
have been discussions and reviews of what happened. Our
government plans on holding an inquiry into this matter, so we
can actually talk about those specific issues that you discussed.

In fact, my office had a telephone call yesterday with Minister
Goodale’s office to talk about this, because it’s not just a
provincial inquiry. It will require cooperation from the federal
government. I’ve spoken personally to Minister Goodale to
discuss this. I’ve been promised full federal cooperation into this
matter. Only at that point will we have a true public
understanding of what happened and what the shortcomings
and the deficiencies were, if any. I look forward to establishing
that inquiry. It’s unfortunate that three years have passed since
the time of that incident specifically, and then when we came in.

I have three inquiries. One is actually ongoing right now in this
province. Logistically and resource speaking, we think it’s only
feasible to hold one inquiry at a time. A significant amount of
resources go into holding these. I’m learning firsthand how much
actually goes into this type of venture. So we look forward after
the conclusion of the current inquiry, which is supposed to wrap

Je suis tout à fait d’accord avec vous : malheureusement, la
plupart du temps, il faut qu’une tragédie survienne pour que les
choses changent, et notre province a connu sa part de tragédies.

Le sénateur McInnis : Effectivement.

Le président : Monsieur le ministre, j’aimerais revenir à un
point que vous avez soulevé. Comme vous le dites, un incident
survenu ce week-end a connu une fin heureuse, mais, dans le cas
de Burton Winters, il semble y avoir eu des problèmes de
compétence et de communication à l’époque. On ne semblait pas
s’entendre sur qui devait prendre la décision, quand prendre cette
décision et qui est responsable. Comme vous l’avez souligné
également, il y a aussi des problèmes en ce qui a trait à la
recherche et le sauvetage au sol, mais s’il s’agit d’une situation en
mer, la responsabilité revient au fédéral. Pourriez-vous nous
parler des progrès réalisés depuis, non seulement en ce qui a trait à
cet incident en particulier, mais de façon générale, pour
déterminer qui doit prendre la décision? Il s’agit d’un processus
par étapes. Pourriez-vous nous en dire davantage à ce sujet?

M. Parsons : Certainement.

Nous nous sommes penchés sur la question il y a près de cinq
ans maintenant. Nous n’étions pas au pouvoir, à l’époque; nous
étions dans l’opposition. Nous avions demandé la tenue d’une
enquête, car cette tragédie avait soulevé beaucoup de questions.

Lorsque j’ai été nommé au Cabinet, le 15 décembre 2015, le
premier ministre m’a donné une lettre de mandat dans laquelle il
est précisé, entre autres, que je dois mener trois enquêtes. Deux
d’entre elles n’ont rien à voir avec ce comité, mais la troisième
concerne le décès de Burton Winters et notre service de recherche
et de sauvetage. Donc, au cours de mon mandat de quatre ans,
que j’espère compléter, je devrai mener une enquête sur cet
incident.

Sans parler de nouveaux faits, car je ne crois pas qu’il y ait du
nouveau pour le moment, je suis convaincu que ces organismes
ont examiné et revu cet incident. Notre gouvernement prévoit de
mener une enquête sur cet incident afin de pouvoir aborder les
questions que vous soulevez.

D’ailleurs, hier, mon personnel s’est entretenu avec celui du
ministre Goodale pour parler de ce dossier, puisqu’il ne s’agit pas
d’une enquête uniquement provinciale. La coopération du fédéral
sera nécessaire. Je me suis entretenu moi-même avec le ministre
Goodale qui m’a promis l’entière coopération du gouvernement
fédéral dans cette affaire. Ce n’est qu’à ce moment que nous
comprendrons vraiment ce qui s’est produit et qu’elles étaient les
lacunes et faiblesses, s’il y a lieu. Je suis impatient de lancer cette
enquête. Il est malheureux que trois années se soient écoulées
entre cette tragédie et notre arrivée au pouvoir.

Je dois donc mener trois enquêtes. Une est déjà en cours. Sur le
plan de la logistique et des ressources, il est impossible, selon
nous, de mener plus d’une enquête à la fois. Il faut beaucoup de
ressources pour mener de telles enquêtes. Donc, lorsque celle-ci
sera terminée — nous sommes censés avoir terminé le premier
juillet, date à laquelle nous devons déposer notre rapport—, nous
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up and present a report on July 1, to moving forward in
establishing the Burton Winters inquiry. I’ve received emails of
support from Mr. Winters’ family saying that they support this.

What I can say is since that time, whether you talk to our
policing agencies, our search and rescue people or to anybody
involved, I think a lot of steps have been taken. The big one at the
top of that list comes back to communication. I think there was
obviously a lack of communication in some regard. I don’t want
to sit here and pinpoint blame or fault or anything like that, but
when you have a situation like this, obviously improvements can
be found.

I think the purpose of any inquiry is twofold. The first thing is
you need to establish the facts. You need to figure out what
happened, why it happened and establish that. The second part,
and perhaps most importantly — and this is what we’ve dealt
with, whether it’s the Ocean Ranger or our Cougar inquiry— is a
set of recommendations to prevent incidents like this from
happening again.

We’ve had our share of tragedies in this province that have led
to inquiries and things of that nature. It’s unfortunate that they
come from times of tragedy, but if there’s any silver lining to be
taken, and we have support from the families, we can find ways to
prevent this from happening to other families and people in this
province.

The Chair: Thank you, Mr. Minister. That’s welcome news for
sure. I’m sure many people in the province have been waiting for
that and fully understand the work that goes with it.

Judge Wells wasn’t available to be here today to answer
questions and make a presentation, but we’re looking forward to
it. We’ve invited him, once we get the schedule straight, to appear
before us in Ottawa. We’re looking forward to hearing his
feedback.

Senator Christmas?

Senator Christmas: Thank you, Minister Parsons for being
here.

I was struck yesterday by the vastness of Labrador in the flight
over to Goose Bay. I’ve been to your province many times, mostly
through North Sydney and Port aux Basques, but that’s the first
time I’ve ever flown over Labrador. I was struck by how vast the
area is. I’m from Cape Breton, and to go to that part of your
province, I’m just amazed how vast it is.

I really don’t know a lot about the circumstances around
Burton Winters’ sad situation, and I’m very pleased to hear that
you propose to look further into that whole issue. Given that it
happened close to five years ago, just for my own benefit, could
you please describe what happened to Mr. Winters? Now that
you’re on the verge of doing a further inquiry, what were some of
the initial lessons learned from that search?

amorcerons notre enquête sur la tragédie de Burton Winters. La
famille de M. Winters m’a fait parvenir des courriels de soutien à
cet égard.

Ce que je peux vous dire, c’est que, depuis cet incident,
beaucoup de mesures ont été prises, comme nous le disent les
organismes d’application de la loi, le personnel de recherche et de
sauvetage et tous les autres intervenants concernés. Le principal
problème était la communication. De toute évidence, selon moi, il
y a eu un bris de communication. Je ne veux pas pointer
quiconque du doigt ou jeter le blâme, mais il est clair qu’après une
situation semblable, il y a des améliorations à apporter.

À mon avis, il y a deux objectifs à cette enquête. D’abord,
établir les faits, comprendre ce qui s’est produit et pourquoi.
Ensuite, et c’est peut-être le plus important— et c’est ce que nous
avons fait dans le cadre des enquêtes sur les incidents impliquant
l’Ocean Ranger et Cougar—, formuler des recommandations afin
d’empêcher que de tels incidents se reproduisent.

La province a connu sa part de tragédies ayant fait l’objet
d’enquêtes, notamment. Il est malheureux que ce genre d’enquête
découle d’une tragédie, mais s’il y a quelque chose de positif à
tirer de tout cela, et nous avons le soutien de la famille à cet
égard : nous pouvons trouver des façons d’empêcher que d’autres
familles aient à vivre de telles tragédies dans notre province.

Le président : Merci, monsieur le ministre. C’est certainement
de bonnes nouvelles. Je suis convaincu que de nombreux citoyens
de la province attendent la tenue de cette enquête et comprennent
tout le travail que cela demande.

Le juge Wells ne pouvait pas venir aujourd’hui pour nous
présenter un exposé et répondre à nos questions, mais nous
sommes impatients de l’accueillir. Nous l’avons invité à venir
témoigner à Ottawa, dès que nous aurons organisé notre horaire.
Nous sommes impatients de connaître son point de vue.

Sénateur Christmas?

Le sénateur Christmas : Merci, monsieur Parsons, d’être ici.

J’ai été frappé hier par l’immensité du Labrador durant mon
vol en direction de Goose Bay. Je me suis rendu dans votre
province à maintes reprises, surtout à North Sydney et à Port aux
Basques, mais c’est la première fois que je survolais le Labrador.
J’ai été frappé par l’étendue de la région. Je suis originaire de
Cap-Breton, et en me rendant dans cette région de votre province,
j’ai été sidéré par son immensité.

Je ne sais pas grand-chose de la tragédie de Burton Winters,
mais je suis ravi d’entendre que vous proposez d’examiner plus en
profondeur la situation. Puisque l’incident est survenu il y a près
de cinq ans de cela, pourriez-vous m’expliquer ce qui arrivé à
M. Winters? Maintenant que vous êtes sur le point d’entamer une
enquête plus approfondie, quelles leçons ont été tirées de cette
opération de recherche?
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I fully appreciate and understand an inquiry will uncover more
facts, but I’m sure that many of the agencies involved in that
search have already have made some changes or tried to make
some improvements to help mitigate any kind of situation like
that in the future. I would appreciate, Minister Parsons, for my
benefit, if you could describe what happened and some of the
possible changes that may come from this.

Mr. Parsons: That was a tragedy in this province. Anytime you
have the loss of a life of this nature, it’s a tragedy, but when you
look at this, and we have a young man, it was particularly
traumatic for the province. It was huge issue in this province. It
dominated the news media. I think it was even a national story.

As I understand the facts, Burton was from Makkovik, which
is in northern Labrador. I don’t know if you’ve had a chance to
fly over there. Hopefully at some point you will. This past fall I
actually got to see Makkovik for the first time.

He went missing from Makkovik on Sunday evening,
January 29, 2012. He was out ski-dooing and was last seen
leaving his grandmother’s house in the afternoon. He was found
three days later. He walked about 19 kilometres on the sea ice
from his abandoned ski-doo, and he was about 22 kilometres
from Makkovik.

My colleague Randy Edmunds, who is the MHA for Torngat
Mountains and is actually from Makkovik, is one of the people
who helped in the rescue and in finding Mr. Winters. I’ll never
forget him standing in the house and talking about reaching into
Burton’s pocket and finding his cellphone. He had a cellphone,
but there was no cell service. That is something that sticks with me
because it could have easily happened anywhere to a lot of people.

Actually, it’s unfortunate; maybe at some point Randy
Edmunds will get a chance to talk about this. This is someone
who lives off the land in Labrador. He’s also a legislator and was
involved in that particular situation and doesn’t mind speaking
about it, because it was really hard on him.

What it came down to, from my understanding, is that
obviously calls were being made, but I don’t know in terms of
people acknowledging who was going to take the lead, who was
responsible, because you’re getting into that mix of whether it is
inland or not inland. Who is actually responsible? Is it the Coast
Guard or is it inland search and rescue? Is it the JRCC? A number
of calls were being made: Who’s the lead agency and who will lead
this?

I don’t want to get into a fact pattern of what happened
because I can’t say. I don’t think I can say accurately or with any
certainty what actually happened, but that’s why we need the

Je comprends très bien qu’une enquête permettra de dévoiler
plus de faits, mais je suis certain que bon nombre des organismes
qui ont participé à ces opérations de recherche ont déjà apporté
certains changements ou ont essayé d’apporter des améliorations
pour contribuer à prévenir des situations comme celle-là dans
l’avenir. Je vous serais reconnaissant, monsieur le ministre
Parsons, si vous pouviez décrire ce qui s’est passé et parler de
certains des changements possibles qui pourraient être apportés à
la suite de cet incident.

M. Parsons : C’est une tragédie qui est survenue dans cette
province. Chaque fois qu’il y a un décès de la sorte, c’est une
tragédie, mais dans ce cas-ci, la victime était un jeune homme, et
l’incident a traumatisé la province. C’était un enjeu important
dans la province. L’histoire a fait les manchettes. Je pense qu’elle
a même fait les manchettes à la grandeur du pays.

Si je ne m’abuse, Burton était de Makkovik, dans le Nord du
Labrador. Je ne sais pas si vous avez eu l’occasion de vous rendre
là-bas. J’espère que vous pourrez y aller un jour. L’automne
dernier, j’ai eu l’occasion de visiter Makkovik pour la première
fois.

Il a été porté disparu de Makkovik le dimanche 29 janvier
2012, en soirée. Il était parti faire de la motoneige et a été vu pour
la dernière fois au domicile de sa grand-mère en après-midi. Il a
été retrouvé trois jours plus tard. Il a marché environ
19 kilomètres sur la glace de mer à partir de l’endroit où il a
abandonné sa motoneige, et il était à environ 22 kilomètres de
Makkovik.

Mon collègue, Randy Edmunds, qui est le député provincial de
la circonscription des Monts Torngat et est originaire de
Makkovik, est l’un de ceux qui ont participé aux opérations de
recherche pour retrouver M. Winters. Je n’oublierai jamais
lorsqu’il m’a dit dans la maison avoir trouvé le téléphone
cellulaire dans la poche de Burton. Il avait un téléphone
cellulaire, mais il n’y avait pas de service cellulaire. C’est
quelque chose dont je me souviendrai toujours, car cela aurait
pu facilement arriver n’importe où, et à un grand nombre de
personnes.

C’est malheureux. Randy Edmunds aura peut-être l’occasion
d’en discuter un jour. Il vit de la terre au Labrador. Il est
également un législateur qui a été touché par ce drame et qui
n’hésite pas à en parler, même s’il a été grandement éprouvé par
l’incident.

D’après ce que je comprends, des appels ont été faits, mais je ne
sais pas ce qui s’est passé quant au choix de la personne pour
diriger les opérations, du responsable, car on ne savait pas trop
s’il s’agissait d’un incident à l’intérieur des terres ou non. Qui est
le responsable dans ce cas-là? Est-ce la Garde côtière ou
l’organisme de recherche et de sauvetage au sol? Est-ce le
CCCOS? Un certain nombre d’appels ont été faits : qui était
l’organisme responsable et qui dirigera les opérations?

Je ne veux pas entrer dans les faits quant à ce qui s’est passé,
car je ne peux pas répondre à cette question. Je ne pense pas
pouvoir dire avec exactitude ou certitude ce qui s’est vraiment
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inquiry, so we can lay out in defined detail what exactly
happened. Which calls were made at exactly what time? Who
responded? We need to lay that out. The purpose of the inquiry is
to see what happened there and where the shortcomings were.

What I can say is that thankfully there have been changes pre-
inquiry. A lot of meetings took place that same year with the
different stakeholders and groups involved. The Joint Rescue
Coordination Centre then developed a protocol where they would
open a file in response to any call received. I don’t think that was
the protocol prior to that time. I think that’s been a big change in
how things happen. The JRCC calls the incident commander,
which could be the local police force — and in that case it would
have been RCMP — to figure out and to get a sense of what is
happening on the ground and then monitor the situation and
deploy the resources as necessary.

I know there have been a lot of meetings. We have these
federal-provincial-territorial meetings, the FPTs. In the years that
followed, I think there were a number of those meetings to discuss
this. The province itself went out and bought thermal-imaging
search equipment. I think there was a recognition then that we
needed a greater access to federal resources, and I think that has
happened.

A lot of this would have happened prior to my time in
government, so I would not be privy to all it. Some of it would
have been Fire and Emergency Services or other portfolios.

Even then, we entered into a memorandum of understanding
with CASARA, the Civil Air Search and Rescue Association. I’m
sure you’re aware of them. We have that memorandum there
because it’s not just a provincial or federal component here. I
think that there is a need to rely on these people with that
expertise.

Also, knowing that the commitment was made regarding the
Maritime Rescue Sub-Centre was obviously very big for the
province. That was something we dealt with over a number of
years.

So those are the facts of what happened with Burton in terms
of the timeline. I can tell you that it was a huge issue in this
province. I’m sure there’s not a person in this province who
doesn’t know the name Burton Winters. I’m confident of that.

It has taken some time. There have been steps. It’s not like
nothing has been done in between. I think there’s been a
recognition that things needed to change and that has
happened. But I also think that the province and everybody
needs to know exactly what happened in terms of the actual
details, the fine details, and then maybe formally or officially

passé, mais c’est la raison pour laquelle nous avons besoin d’une
enquête, pour que nous puissions connaître en détail ce qui s’est
produit exactement. Quels appels ont été faits et à quel moment?
Qui a répondu? Nous devons établir ces faits. Le but de l’enquête
consiste à déterminer ce qui s’est passé et quelles ont été les
lacunes.

Ce que je peux dire heureusement, c’est que des changements
ont été apportés avant la tenue de l’enquête. De nombreuses
réunions ont eu lieu cette année-là avec les différents intervenants
et les groupes concernés. Le Centre conjoint de coordination des
opérations de sauvetage a ensuite élaboré un protocole dans le
cadre duquel il ouvrirait un dossier pour chaque appel reçu. Je ne
pense pas qu’il y avait un protocole en place auparavant. Je pense
que c’est un énorme changement dans la façon de procéder. Le
CCCOS appelle le commandant d’intervention, qui pourrait être
les services de police locaux — et dans ce cas-là, la GRC — pour
se faire une idée de ce qui se passe sur le terrain, surveiller la
situation et déployer les ressources nécessaires.

Je sais qu’il y a eu de nombreuses rencontres. Nous avons eu
des rencontres fédérales-provinciales-territoriales. Dans les années
qui ont suivi, je pense qu’il y a eu un certain nombre de réunions
pour discuter de l’incident. La province a fait l’acquisition d’un
équipement de recherche d’imagerie thermale. Je pense que nous
reconnaissions à l’époque que nous avions besoin d’avoir un
meilleur accès aux ressources fédérales, et je pense que cet accès a
été amélioré.

Un grand nombre de ces mesures ont été prises avant que je
fasse partie du gouvernement, si bien que je ne suis pas au courant
de toutes les mesures qui ont été prises. Certaines d’entre elles ont
été prises dans le cadre du portefeuille des Services d’incendie et
d’urgence et d’autres portefeuilles.

Même à cette époque-là, nous avons conclu un protocole
d’entente avec l’ACRSA, l’Association civile de recherche et de
sauvetage aériens. Je suis certain que vous connaissez cette entité.
Nous avons conclu ce protocole d’entente parce qu’il n’y a pas
que des intervenants provinciaux et fédéraux dans ce dossier. Je
pense qu’il faut faire appel à des experts.

De plus, il était très important pour la province que l’on
reconnaisse l’engagement qui a été pris concernant le Centre
secondaire de sauvetage. C’est une question que nous avons réglée
sur un certain nombre d’années.

Ce sont là les faits qui expliquent ce qui s’est passé avec Burton.
Je peux vous dire que c’était un grave problème dans la province.
Je suis certain que tous les citoyens de cette province connaissent
le nom de Burton Winters. J’en suis persuadé.

Il a fallu un certain temps. On a dû franchir des étapes. Ce n’est
pas comme si rien n’a été fait entre-temps. Je pense que l’on
reconnaît que les choses devaient changer, et des changements ont
été apportés. Mais je pense aussi que la province et tout le monde
doivent connaître les moindres détails de l’incident, pour
permettre ainsi que des changements soient officiellement
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allow for changes to be made and take those steps necessary. That
is same as what has come out of any number of inquiries,
including the one done by Justice Wells with Cougar.

Senator Christmas: I’ve heard this several times in the last
couple of days, including from search and rescue commanders.
Forgive me for my lack of knowledge, but I get the sense that
there is uncertainty or a need for clarity on the mandate of search
and rescue. I get the sense that there is some fuzziness, if I may use
that word, between what is federal responsibility and what is
provincial responsibility. Am I correct to say that there’s a need to
define clearly the mandate of search and rescue?

Mr. Parsons: Well, I don’t think that further communication,
education or clarity is a bad thing in any situation. I’m sure you
folks around this table have heard a lot more about this over the
last number of days and weeks than I have. If you’re hearing this,
then it’s probably a good indication that there is some sort of
fuzziness. And fuzziness is not a good thing when we talk about
something that’s time sensitive. So I don’t think it’s a bad idea to
clearly line up how this operates.

This is certainly not a blame issue. We have two different levels
of government involved. You’ve already got that laid out.
Whenever you’re the sole decision maker, it’s a lot easier. But
now you already have two there, and under those two, you have a
number of different agencies. Just looking in the province, we
have the RNC, the RCMP, search and rescue, the provincial
government air service, and Fire and Emergency Services. That’s
just at the provincial level. Then you look at the federal level and
you have different entities involved.

I don’t know if there’s a fuzziness as to who has jurisdiction,
because where did this particular incident occur? Did it start on
land and end out at sea? And sometimes, as we’ve seen, it can
happen in places like Labrador.

We’ve made some notes here and we’ve talked to a lot of
people. I think the end goal is that we have to have the right
equipment and right capabilities at the right place and at the right
time. What is the best way to put that out there and who’s
responsible?

I think there needs to be a recognition that we have to do
everything to make sure we put all the necessary assets in play,
because what’s the point of having a conversation or argument
about who should do this and who should do that or should we
do this or should we not? It’s better to have it outlined very clearly
and put everything out there, because it’s a lot different having a

apportés et que les mesures nécessaires soient prises. C’est ce qui
est ressorti dans de nombreuses enquêtes également, y compris
celle qui a été effectuée par le juge Wells concernant le vol
Cougar.

Le sénateur Christmas : De nombreux témoins ont fait valoir
cet argument au cours des derniers jours, dont des commandants
des opérations de recherche et de sauvetage. Pardonnez-moi mon
manque de connaissances, mais j’ai l’impression que le mandat
des services de recherche et de sauvetage est incertain ou ambigu.
J’ai l’impression qu’il y a une certaine confusion, pour ainsi dire,
entre la responsabilité du gouvernement fédéral et la
responsabilité des provinces. Ai-je raison de dire qu’il faut
définir clairement le mandat des services de recherche et de
sauvetage?

M. Parsons : Eh bien, à mon avis, le fait d’améliorer les
communications, l’éducation ou la clarté n’est jamais une
mauvaise chose. Je suis certain que vous tous autour de cette
table en avez appris beaucoup plus que moi sur cet incident au
cours des derniers jours et des dernières semaines. Si vous en
entendez parler, alors c’est probablement une bonne indication
qu’il y a une certaine confusion. Et cette confusion n’est pas une
bonne chose lorsque nous parlons de situations urgentes. À mon
avis, ce n’est donc pas une mauvaise idée d’établir clairement le
fonctionnement des opérations.

Ce n’est certainement pas une question de rejeter le blâme sur
l’autre. Nous avons deux ordres de gouvernement en cause. Vous
avez déjà établi cela. Lorsque vous êtes le seul responsable de la
prise de décision, c’est beaucoup plus facile. Mais maintenant que
vous êtes déjà deux, et sous ces deux paliers, il y a un certain
nombre d’organismes différents. Juste dans la province, nous
avons la Police royale de Terre-Neuve, la GRC, les équipes de
recherche et de sauvetage, le service aérien du gouvernement
provincial et les services d’incendie et d’urgence. Ce n’est qu’au
niveau provincial. Ensuite, lorsqu’on regarde le palier fédéral, il y
a différentes entités en cause.

Je ne sais pas s’il y a de la confusion quant à savoir qui a
compétence, car où l’incident s’est-il produit? A-t-il débuté sur la
terre ferme et s’est terminé en mer? Parfois, comme nous l’avons
vu, ces incidents peuvent survenir à des endroits comme au
Labrador.

Nous avons pris des notes et nous avons discuté avec bien des
gens. Je pense que le but final est d’avoir le bon équipement et les
bonnes capacités au bon endroit, au bon moment. Quel est le
meilleur moyen de déployer ces ressources et qui en est
responsable?

Je pense qu’il faut reconnaître que nous devons faire tout ce
qu’il faut pour nous assurer que nous mettons les ressources
nécessaires en place, car n’est-ce pas le but d’avoir une
conversation ou un argument pour déterminer qui devrait être
responsable et établir si nous devrions prendre telle mesure ou
non? Il est préférable que ce soit établi très clairement et tout
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conversation about it when things go wrong than when they go
right.

Senator Christmas: Thank you, Mr. Minister.

Mr. Parsons: One conversation we’ve been having quite a bit,
and I know you’ve been hearing it also, is the possibility of
alternative service delivery, going to private entities who have
capabilities and are willing to play a role. I mean, they are
involved in the offshore. That’s a conversation that we’ve had as
well. Is there a role that they can play? I never have an issue with
considering alternates, because at the end of the day, the whole
purpose is whether we can improve what we have, and if there’s
room for improvement, then we need to be open to consideration.

The Chair: As an aside, the weekend we had the rescue
operation, the boat was left to drift on the ocean and it became an
environmental concern, which stepped over to an environmental
issue versus a rescue issue. So things change even in the same
geographical area.

The search and rescue people told us yesterday that their
primary concern was the rescue. Once that was completed, the
boat was operating on water with nobody there, so that became
an environmental issue, which stepped over to another
department. Things cross jurisdictions. So as the minister said,
bringing it all together to make sure that at least somebody is
calling the shots at the end of the day is what’s vitally important.
Lives are at stake.

Senator Hubley?

Senator Hubley: Thank you again for your answers to these
questions.

When we’re talking about search and rescue, ‘‘response time’’ is
probably the one phrase on everybody’s mind: How long does it
take? When you mentioned that search and rescue falls under at
least two jurisdictions, federal and provincial, it starts to lengthen
response time. I think you even suggested that it might be better
to have a stand-alone search and rescue ministry or organization
that has the ability to evaluate the capabilities and the available
equipment.

I look at young Mr. Winters and the time it took. It doesn’t
become search and rescue; it’s search and recovery. When you’re
talking about response time, it’s not the time that somebody in his
family decided that this young man was missing. What are the
steps? But then when is the appropriate response made to the
appropriate organization? As you had said, there are different
organizations involved. In some instances, success may depend on
getting that appropriate search and rescue organization in place at
an earlier time. They have the ability to do searches at night. They
have search and rescue skills. They know how to do it. This is

mettre sur table, car c’est très différent lorsqu’il faut avoir une
conversation parce que les choses tournent mal par opposition à
lorsque tout se passe bien.

Le sénateur Christmas : Merci, monsieur le ministre.

M. Parsons : Une conversation que nous tenons souvent, et je
sais qu’on vous en a parlé, c’est la possibilité d’offrir des services
de rechange par l’entremise d’entités privées qui ont les capacités
voulues et qui sont disposées à jouer un rôle. Ils mènent des
activités dans les zones extracôtières. C’est une conversation que
nous avons eue également. Y a-t-il un rôle qu’ils peuvent jouer? Je
n’ai jamais de problème avec le fait d’envisager des options, car en
bout de ligne, le but consiste à voir si nous pouvons améliorer ce
que nous avons et s’il y a place à amélioration, puis nous devons
être ouverts à envisager des options.

Le président : Soit dit en passant, la fin de semaine où
l’opération de sauvetage a eu lieu, le navire est allé à la dérive dans
l’océan, et c’est devenu une préoccupation environnementale. On
était donc aux prises avec un problème environnemental et un
problème en matière de sauvetage. Les choses peuvent changer
même dans une même région géographique.

Les gens en recherche et sauvetage nous ont dit hier que leur
principale préoccupation était les opérations de sauvetage. Une
fois ces opérations achevées, le navire dérivait dans l’océan sans
personne à bord, si bien que c’est devenu un problème
environnemental relevant d’un autre ministère. Plusieurs
autorités étaient concernées. Comme le ministre l’a dit, ce qu’il
faut absolument faire, c’est de regrouper tous les domaines de
compétence pour veiller à ce qu’il y ait au moins une entité qui
prenne les décisions au final. Des vies sont en jeu.

Sénatrice Hubley?

La sénatrice Hubley : Merci encore une fois de vos réponses à
ces questions.

Quand nous parlons de recherche et de sauvetage, le « délai
d’intervention » est probablement la seule expression qui nous
vient à l’esprit : quel est le délai d’intervention? Vous avez
mentionné que les opérations de recherche et de sauvetage
relèvent d’au moins deux ordres de gouvernement, soit les
gouvernements provinciaux et fédéral, ce qui fait en sorte de
prolonger les délais d’intervention. Je pense que vous avez même
signalé qu’il pourrait être préférable d’avoir un ministère ou un
organisme de recherche et de sauvetage indépendant qui a la
capacité d’évaluer l’équipement et les ressources disponibles.

Je pense au jeune M. Winters et au temps qu’il a fallu. On ne
parle pas de recherche et de sauvetage, mais plutôt de recherche et
de récupération. Lorsque vous parlez du délai d’intervention, ce
n’est pas le temps qu’il a fallu à la famille pour signaler la
disparition d’une personne. Quelles sont les étapes à suivre?
Quand faut-il signaler une situation à l’organisation appropriée?
Comme vous l’avez dit, il y a différentes organisations concernées.
Dans certains cas, la réussite d’une opération peut dépendre du
déploiement de l’organisme de recherche et de sauvetage
approprié plus rapidement. Ces organismes ont les capacités de
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what they’re trained to do. That has to be taken into
consideration when you’re doing your inquiry. Response time is
not just what time you get the first person there but when you get
the most appropriate response to the scene. And that takes, I’m
sure, some communication, I think was the term you used, and I
think it bodes well.

Another issue that I would like to highlight would be the work
and the support that the auxiliary needs. We heard about a
fisherman who did not return, but it was not that it was reported.
It was the people on the wharf, his colleagues, the auxiliary
members, who realized that his truck was still on the wharf and
that he was still out there and he shouldn’t have been out there.
So that’s the value on the ground that we have to support. I guess
it sounds a little bit like that’s just an incident, but it happens
every day. These people are out there looking after each other and
sometimes they’re going the full mile without full support. I think
it would be wise for us in Canada to look at how important search
and rescue is to us. How important is this?

We see the North opening up. We see that there could be a
cruise ship incident up there. Can we respond to that? So if we feel
that it’s important, then we have to put the resources behind it.

Thank you. I’ll get off of my soapbox now.

The Chair: Thank you, senator.

Would you like to respond?

Mr. Parsons: Yes, certainly; I don’t mind.

I’m going to apologize in advance. I am looking at the clock.
Our House of Assembly opens in 24 minutes. Being the house
leader, if I’m not there, I will be in trouble.

I agree completely with what you’re saying. We’re not just
talking about the fishing industry. When you mentioned cruise
ships, that brought me right back to the fact that we have a huge
influx of tourists into this province and people coming for
adventure. That’s one of the other things we deal with. So it’s one
thing to have that local knowledge where someone you know has
gone out fishing and the truck is down on the wharf and their
family and friends know.

We also have a number of people coming to this province that
have no family; they have no friends. In many cases, I don’t think
they accurately research what they’re trying to do. We have a lot
of adventure seekers. I’ve seen people — I’m trying to think of a
very diplomatic word to use for these people. They’re going to sail
from here to Britain in a little tiny boat and they maybe don’t take
the necessary steps to think that through. That presents a huge
challenge. I’ve dealt with it myself.

mener des recherches de nuit. Ils ont les compétences en matière
de recherche et de sauvetage. Ils savent comment mener ces
opérations. Ils ont la formation voulue. C’est un facteur qui doit
être pris en considération lorsque vous effectuez votre enquête. Le
délai d’intervention, ce n’est pas seulement à quel moment vous
déployez le premier intervenant sur le terrain; c’est quand vous
mettez en place les mesures d’intervention les plus appropriées sur
les lieux. Pour ce faire, il faut certainement de la communication,
comme vous l’avez dit, et je pense que cette communication est
importante.

Un autre point sur lequel j’aimerais attirer votre attention, c’est
le travail et le soutien dont les services auxiliaires ont besoin.
Nous avons entendu parler d’un pêcheur dont la disparition a été
signalée. Les employés du quai, ses collègues, se sont aperçus que
son camion était toujours sur le quai et qu’il était toujours en mer
alors qu’il ne devait pas l’être. C’est les gens au sol que nous
devons soutenir. Cela peut sembler être un simple incident, mais
cela arrive tous les jours. Les gens s’entraident et parfois ils
sauvent des vies sans avoir obtenu tout le soutien nécessaire. Je
pense qu’il serait judicieux que nous réfléchissions à quel point les
opérations de recherche et de sauvetage sont importantes pour
nous au Canada. À quel point sont-elles importantes?

Nous voyons une expansion dans le Nord. Il pourrait y avoir
un incident mettant en cause un navire de croisière là-bas.
Pouvons-nous intervenir si un incident de la sorte se produit? Si
nous jugeons que c’est important, alors nous devons mobiliser les
ressources nécessaires.

Merci. Je vais m’arrêter ici.

Le président : Merci, sénateur.

Aimeriez-vous répondre?

M. Parsons : Oui, certainement; je veux bien.

Je vais m’excuser à l’avance. Je regarde l’horloge. Notre
assemblée législative siégera dans 24 minutes. En tant que leader à
l’assemblée, j’aurai des ennuis si je ne suis pas là.

Je souscris entièrement à ce que vous dites. Il n’est pas
seulement question de l’industrie de la pêche. Lorsque vous avez
mentionné les navires de croisière, cela m’a fait penser au grand
nombre de touristes qui visitent cette province et aux gens en
quête d’aventures. C’est un autre aspect que nous devons gérer.
C’est une chose d’avoir des connaissances locales où une personne
que vous connaissez est partie pêcher, que son camion est au quai
et que sa famille et ses amis sont au courant.

Nous avons également un certain nombre de personnes qui se
rendent dans cette province qui n’ont pas de famille ou d’amis.
Bien souvent, je ne pense pas qu’ils se renseignent adéquatement
sur ce qu’ils essaient de faire. Nous avons un grand nombre de
gens en quête d’aventures. J’ai vu des gens comme eux — j’essaie
de penser à un terme adroit pour qualifier ces gens. Ils vont faire
de la voile d’ici jusqu’en Grande-Bretagne dans une minuscule
embarcation et ils ne prennent pas forcément les mesures
nécessaires pour bien réfléchir à leur projet. C’est un défi de
taille. J’ai moi-même dû gérer de telles situations.
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A couple of years ago I had young people from the United
States come here. I met them through friends of friends. They
were going circumnavigate the province in kayaks in May. There
were many attempts to talk to these people and say, ‘‘Are you sure
you know what you’re doing? I know you’re brave and
experienced, but you’re 21 years old, and this is a different
province; you’re from California.’’ Again, that led to a Coast
Guard rescue. So we have these challenges.

You talked about ‘‘stand-alone,’’ but it comes down local
knowledge being imperative as well. It comes down to a number
of different considerations. Is it stand-alone? It probably will
remain federal-provincial in some cases, but you need that
coordination.

We tried to eliminate the number of steps in between because
the number of calls leads to increased time, which doesn’t help the
process, but we want to find a way to have the best coordination
of these calls happening all along.

The other thing is that no matter what you do — and we
especially see this in this province when it comes to ground search
and rescue or offshore— you need that local knowledge. You can
have all the assets you want, but if you don’t maintain the local
knowledge— because every province, and not just ours, which is
so vast, the knowledge differs depending on where you are in the
province. There’s a difference between Labrador and
Newfoundland, and you have to maintain that some way,
somehow and have access to that information. No matter who
runs this, they need to have that.

Senator McInnis: It’s a matter of jurisdiction. Virtually
everything we’ve talked about here today is federal. It falls in
the federal domain, whether you’re talking about the Canadian
Coast Guard or about the Canadian Armed Forces. But it’s
interesting and I think it’s positive that the Province of
Newfoundland is taking an active role here. You’re surrounded
by some of the most dangerous waters in the world, and so I think
it’s important that you do that.

We’ve seen and heard over the last day or so that there is a
need for change and that you don’t have the jurisdiction to do it.
Whether you’re talking about privatization, where it may be more
advantageous, who knows, it cannot remain solely in Ottawa. I’m
not sure that they have the feet on the ground to make the right
decision in your interests, and I think that has to be kept in mind.

The Chair: Final comments?

Mr. Parsons: I tend to agree that whenever you deal with a
matter of federal jurisdiction, and this is for any province, when it
affects your people, then it’s your issue. So I don’t care who’s in
charge of it. These are our people. These are our friends, our

Il y a quelques années, de jeunes Américains sont venus ici. J’ai
fait leur connaissance par l’entremise d’amis d’amis. Ils allaient
parcourir la province en kayaks en mai. J’ai tenté à maintes
reprises de leur parler et de leur dire : « Êtes-vous certain de ce
que vous faites? Je sais que vous êtes courageux et expérimentés,
mais vous avez 21 ans, et c’est une province différente; vous venez
de la Californie. » Cette aventure s’est soldée par un sauvetage de
la Garde côtière. Nous sommes donc aux prises avec ces
problèmes.

Vous parlez d’un organisme « indépendant », mais les
connaissances locales sont indispensables également. Il y a de
nombreux facteurs différents à prendre en considération. Est-ce
un organisme indépendant qui sera responsable? Le
gouvernement fédéral et les provinces demeureront les
responsables dans certains cas, mais il faut une coordination.

Nous avons essayé d’éliminer le nombre d’étapes entre les
deux, car le nombre d’appels fait augmenter les délais
d’intervention, ce qui n’aide pas le processus, mais nous voulons
trouver un moyen d’assurer la meilleure coordination possible de
ces appels.

Il y a aussi que peu importe ce que vous faites — et nous le
constatons surtout dans cette province dans les opérations de
recherche et de sauvetage au sol ou en mer—, vous avez besoin de
ces connaissances locales. Vous pouvez avoir toutes les ressources
que vous voulez, mais vous devez conserver les connaissances
locales — car dans toutes les provinces, et pas seulement dans la
nôtre, qui est si vaste, les connaissances sont différentes selon les
régions. Il y a une différence entre le Labrador et Terre-Neuve, et
vous devez maintenir ces connaissances d’une façon ou d’une
autre et y avoir accès. Peu importe qui dirige ces opérations, ces
renseignements seront nécessaires.

Le sénateur McInnis : C’est une question de compétence.
Presque tous les sujets que nous avons abordés ici aujourd’hui
sont de compétence fédérale. Ils relèvent du domaine fédéral, qu’il
s’agisse de la Garde côtière canadienne ou des Forces armées
canadiennes. Or, ce qui est intéressant — et je crois que c’est une
chose positive —, c’est que la province de Terre-Neuve joue un
rôle actif à cet égard. Vous êtes entourés des eaux les plus
dangereuses au monde; c’est donc important de le faire, à mon
avis.

Au cours des derniers jours, nous avons entendu dire qu’il
fallait changer les choses, et que vous n’aviez pas la compétence
pour le faire. La privatisation pourrait être plus avantageuse, qui
sait, mais la décision ne doit pas relever uniquement d’Ottawa. Je
ne sais pas si sa présence sur le terrain est suffisante pour prendre
la bonne décision dans votre intérêt, et je crois qu’il faut garder
cela en tête.

Le président : Avez-vous un dernier commentaire à formuler?

M. Parsons : Je suis plutôt d’accord : même s’il s’agit d’une
question de compétence fédérale — et c’est le cas pour toutes les
provinces —, lorsqu’elle a une incidence sur les gens de votre
région, alors vous en êtes aussi responsables. Donc, je me fous de
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family, our constituents, and I know our senators would know
that, especially in this province. For such a large province, it’s a
very small population, and we’re all pretty much connected.

So yes, I think that we have a role to play. We need to play that
role.

I guess what I would say in concluding is that we have a
number of challenges to face: jurisdictional, communication, you
name it. We have to have an open mind to trying new things. But
if we don’t maintain the level of communication between the feds
and the province, we’re never going to get anywhere.

It’s like anything. When I used to practise family law, we used
to say that you have to keep in mind the best interests of the
children. That was the guiding principle. Well, I’d say when it
comes to search and rescue, you have to keep top-of-mind the best
interests of the people of our province, whether they’re on land or
at sea. That has to be the paramount feature that guides where we
go. What is in the best interests of our people when we talk about
search and rescue, which is a life-saving necessity? That’s what
should guide us in how we move this and determining resources
and who runs this, who runs that. What needs to guide us is that
this involves people and it’s a life and death issue.

The Chair: On behalf of the committee members, thank you,
Minister Parsons and Ms. Walsh, for your time here this
morning. We have certainly had a great discussion and thank
you for making a presentation to us. Our report is not due until
later in the fall and we may be pushed out on that, but if anything
comes up in the meantime that you think we should be made
aware of, some guidance you can give us or suggestions you can
make, feel free to contact the clerk of our committee. Thank you
for your time here this morning.

I want to now welcome our next panel of witnesses and ask
that they introduce themselves. The floor is yours.

Howard Power, Watch Supervisor, MCTS Centre Placentia
Bay, Canadian Coast Guard: Thank you very much,
Mr. Chairman and senators, for the opportunity to appear
before the committee. My name is Howard Power. I’m a shift
supervisor with the Canadian Coast Guard Marine
Communications and Traffic Services, MCTS, at Placentia
MCTS Centre in Argentia, Newfoundland. I have been an
employee with the Canadian Coast Guard for 14 years, including
11 years at Placentia MCTS. With me here today from the Coast
Guard is Mr. Andrew Colford, MCTS officer at the centre
located in Port aux Basques, Newfoundland. At this time, I would
ask Andrew to introduce himself to the committee.

Andrew Colford, Officer, MCTS Centre Port aux Basques,
Canadian Coast Guard: Good morning everybody. My name is
Andrew Colford. For almost seven years, I’ve been working with
Marine Communications and Traffic Services in Port aux
Basques. If I may quickly elaborate, what sets my station apart

qui est aux commandes. C’est notre population. Ce sont nos amis,
les membres de notre famille, nos électeurs, et je sais que nos
sénateurs le savent, surtout dans cette province qui, bien qu’elle
soit si vaste, a une très petite population. Nous sommes donc tous
étroitement liés.

Donc oui, je crois que nous avons un rôle à jouer et que nous
devons remplir ce rôle.

Je dirais, pour conclure, que nous sommes confrontés à
plusieurs défis, notamment en matière de compétence et de
communication. Il faut garder l’esprit ouvert et essayer de
nouvelles choses. Or, si nous ne maintenons pas la
communication entre le fédéral et les provinces, nous n’irons
nulle part.

C’est comme pour tout. Lorsque je pratiquais le droit familial,
on disait toujours qu’il fallait garder en tête l’intérêt supérieur de
l’enfant. C’était notre principe directeur. Eh bien, je dirais qu’en
matière de recherche et de sauvetage, il faut que les intérêts
supérieurs des habitants de votre province — qu’ils soient en mer
ou sur la terre — constituent la priorité. Il faut en faire notre
principe directeur. Quel est l’intérêt supérieur de notre population
en ce qui a trait à la recherche et au sauvetage, qui sont essentiels?
Voilà ce qui devrait nous orienter en vue des prochaines étapes et
du choix des ressources. Il ne faut pas oublier que c’est la vie des
personnes qui est en jeu.

Le président : Au nom des membres du comité, je vous
remercie, monsieur Parsons et madame Walsh, d’avoir pris le
temps de témoigner devant nous ce matin. Notre discussion a été
fort intéressante et je vous en remercie. Nous n’avons pas à
présenter notre rapport avant l’automne; si, d’ici là, il se passe
quelque chose d’important, ou si vous avez des directives ou des
suggestions à nous transmettre, n’hésitez pas à communiquer avec
le greffier du comité. Nous vous remercions de votre témoignage.

Je souhaite maintenant la bienvenue à notre prochain groupe
de témoins; je vais vous demander de vous présenter. Vous avez la
parole.

Howard Power, superviseur de quart, Centre des SCTM de la
baie Placentia, Garde côtière canadienne : Merci beaucoup,
monsieur le président, mesdames et messieurs les sénateurs, de
me donner l’occasion de témoigner devant vous. Je m’appelle
Howard Power. Je suis superviseur de quart pour les Services de
communications et de trafic maritimes de la Garde côtière
canadienne, les SCTM, au centre des SCTM de Placentia, à
Argentia, à Terre-Neuve. Je travaille pour la Garde côtière depuis
14 ans, et aux SCTM de Placentia depuis 11 ans. Je suis
accompagné aujourd’hui d’Andrew Colford, un agent des SCTM
du centre de Port aux Basques, à Terre-Neuve. Je demanderais à
Andrew de se présenter au comité.

Andrew Colford, agent, Centre des SCTM Port aux Basques,
Garde côtière canadienne : Bonjour à tous. Je m’appelle Andrew
Colford. Je travaille depuis près de sept ans pour les Services de
communications et de trafic maritimes de Port aux Basques. Je
vous dirais rapidement que ma station se distingue des autres de
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in Newfoundland and Labrador is that we are the only station
that provides bilingual services to the mariners. We are also
responsible for issuing notices to shipping for the entire province,
which I can elaborate on if need be.

Mr. Power: As part of the search and rescue process, we as
MCTS officers monitor marine radio frequencies for distress or
emergency situations. Once a marine distress call is received, we
coordinate the communications with that vessel and the Joint
Rescue Coordination Centre, who are responsible for
coordinating and tasking responding vessels to ensure that help
is delivered promptly. MCTS services are provided 24 hours a
day, seven days a week, from five centres in the Atlantic region:
Placentia, Port aux Basques, Goose Bay, Sydney and Halifax.

In my current position as shift supervisor, I’m responsible for
the supervision of MCTS officers and the centre’s operations. Our
responsibilities include the provision of marine safety
information, monitoring marine radio frequencies, and the
regulation of vessel traffic to professional mariners, fish
harvesters and recreational boaters. The provision of these
services ensures the safety of life at sea and protection of the
marine environment. One of the best analogies that we have is
that we are a combination of a 911 centre and the air traffic
controller for the seas.

On behalf of my colleague Andrew and myself, I would like to
once again thank you for the invitation to speak with you today.
We look forward to responding to your questions and explaining
MCTS’s role in the search and rescue process.

The Chair: Thank you, Mr. Power and Mr. Colford, for taking
the time to join us and give us your perspectives as we continue
our study into search and rescue.

As always, we go to first questions from our deputy chair,
Senator Hubley.

Senator Hubley: Thank you both for being with us today.
We’ve had an opportunity to do some travelling across this great
country. You live in a magnificent part of the world, so it’s been a
pleasure for us to be here.

Andrew, you had suggested you might elaborate on your role.
Did you say you provide the only bilingual services? I’d like you
to comment on your role, please.

Mr. Colford: Certainly.

Where the west coast of the island of Newfoundland shares
some water up the Strait of Belle Isle with the Quebec coast, the
west coast of Newfoundland operators do provide bilingual
services. That’s where we are most likely to encounter French calls
of a search and rescue nature, but of any nature. It could just be

Terre-Neuve-et-Labrador parce qu’elle est la seule à offrir des
services bilingues aux marins. Nous sommes aussi responsables
d’émettre les avis à la navigation pour l’ensemble de la province;
je pourrai vous en parler plus en détail au besoin.

M. Power : Dans le cadre du processus de recherche et
sauvetage, les agents des SCTM surveillent les fréquences radio
afin de détecter les situations de détresse ou d’urgence. Lorsque
nous recevons un appel de détresse, nous coordonnons les
communications avec le navire et le Centre conjoint de
coordination des opérations de sauvetage, qui est responsable
de coordonner le travail des navires répondants afin de veiller à ce
que l’aide arrive rapidement. Les SCTM sont offerts 24 heures par
jour, 7 jours sur 7, par cinq centres dans la région de l’Atlantique :
Placentia, Port aux Basques, Goose Bay, Sydney et Halifax.

À titre de superviseur de quart, je suis responsable de la
supervision des agents des SCTM et des opérations du centre.
Nous sommes notamment responsables de transmettre
l’information sur la sécurité maritime, de surveiller les
fréquences radio maritimes, et de réglementer le trafic des
navires des navigateurs professionnels, des pêcheurs
commerciaux et des plaisanciers. Ces services permettent de
veiller à la sauvegarde de la vie humaine en mer et de protéger
l’environnement. À titre d’analogie, on pourrait dire que nous
sommes à la fois un centre du 911 et un contrôleur de la
circulation maritime.

Au nom de mon collègue Andrew et en mon nom personnel, je
tiens une fois de plus à vous remercier de nous avoir invités à
témoigner devant vous aujourd’hui. Nous avons hâte de répondre
à vos questions et de vous expliquer le rôle des SCTM dans le
processus de recherche et sauvetage.

Le président : Merci, monsieur Power et monsieur Colford,
d’avoir pris le temps de témoigner devant nous et de nous faire
part de votre point de vue sur ce sujet, alors que nous poursuivons
notre étude sur les activités de recherche et sauvetage.

Comme toujours, nous allons commencer par les questions de
notre vice-présidente, la sénatrice Hubley.

La sénatrice Hubley : Je vous remercie tous deux d’être ici avec
nous aujourd’hui. Nous avons eu l’occasion de voyager à travers
le pays. Vous vivez dans une magnifique région du monde; nous
sommes heureux d’y être allés.

Andrew, vous avez dit que vous pourriez nous en dire plus sur
votre rôle. Avez-vous dit que votre centre était le seul à offrir des
services bilingues? J’aimerais que vous nous parliez davantage de
votre rôle, s’il vous plaît.

M. Colford : Bien sûr.

Dans la zone où la côte Ouest de l’île de Terre-Neuve partage
ses eaux avec le littoral de Québec, le long du détroit de Belle Isle,
les opérateurs de la côte Ouest de Terre-Neuve offrent des services
bilingues. C’est l’endroit où nous avons le plus de chances de
recevoir un appel en français pour une opération de recherche et
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someone calling for a radio check or to ask about weather,
something very routine. We are the ones that need to be on
standby ready to take distress calls in either English or French.

Senator Hubley: So you’re on call 24 hours a day? There’s
somebody there to take a call if it should come in; is that correct?

Mr. Colford: There is someone maintaining listening watch at
all times at our station. It’s unpredictable. We can be having a
routine conversation and all of a sudden someone calls for help
over the radio and we have to be there. We are the eyes and ears,
and we are the ones who take that call initially and respond.

Senator Hubley: What is the next step when you get a distress
call? Is it an immediate response or is there an assessment of the
situation? Is that something that you do or is that something that
somebody else would do? How does the process proceed from
there?

Mr. Colford: The short answer would be that if a mariner calls
for help or uses the word ‘‘mayday,’’ we will not question that. We
will take it to the highest level. We can downgrade it afterwards.
But as soon as someone says, ‘‘We need help,’’ we’re not going to
argue. We will respond.

There are procedures in place. There is information that we
need to gather to be able to provide that help. It’s a fair list, but
most importantly, location or position. Where is the vessel that
needs assistance and how many people are onboard? If we’ve got
that information alone, we’ve got something to work with. Past
that, there is the nature of the distress and what type of assistance
is required. Are there any other vessels in the area? The list goes
on. There are key bits of information that we need immediately in
order to provide assistance.

From there, we have our own procedures. We would
immediately, with what we call a mayday relay, use all our
equipment and go out with all kinds of distress alarms to alert all
mariners that there is a vessel in this area that needs assistance.
Further to that, we would contact search and rescue and it would
be up to, right now, the Joint Rescue Coordination Centre to
decide what resources will be dispatched to provide assistance.

Senator Hubley: Do you have any other comment on that,
Mr. Power?

Mr. Power: No, what Andrew says is correct. We’re there first.
We’re the first responders. We get the message directly and then
we go right back to them and alert whoever we can.

It’s a team operation. Usually the person who takes the call,
there’s other people in the office with us. Someone else will
probably take it upon themselves to contact the JRCC at this time

sauvetage ou d’une autre nature. Il peut aussi s’agir d’un appel au
sujet de la météo, de choses très routinières. Nous devons être
prêts à recevoir les appels de détresse en anglais ou en français.

La sénatrice Hubley : Donc, vous êtes sur appel en tout temps?
Il y a quelqu’un là pour répondre à l’appel; est-ce exact?

M. Colford : Il y a une personne qui assure la veille radio en
tout temps à notre station. On ne peut pas savoir quand on
recevra un appel de détresse. Parfois, pendant une conversation
de routine, quelqu’un fait un appel à l’aide à la radio. Nous
devons être là. Nous sommes les yeux et les oreilles de la Garde
côtière et nous sommes les premiers à répondre à l’appel.

La sénatrice Hubley : Quelle est l’étape suivante lorsque vous
recevez un appel de détresse? Procédez-vous à une intervention
immédiate ou évaluez-vous la situation? Êtes-vous responsables
de cela ou est-ce la responsabilité de quelqu’un d’autre? Comment
procédez-vous à partir de là?

M. Colford : La réponse courte est que si un marin lance un
appel à l’aide ou utilise le mot « Mayday », nous n’allons pas le
remettre en question. Nous allons procéder à une intervention de
haut niveau. Nous pouvons ensuite abaisser ce niveau. Toutefois,
dès qu’une personne nous dit « j’ai besoin d’aide », nous
n’argumentons pas. Nous intervenons.

Nous avons des procédures en place. Nous devons recueillir
certains renseignements afin d’offrir notre aide. C’est une bonne
liste, mais le lieu ou la position est l’élément le plus important. Où
se trouve le navire qui a besoin d’aide et combien de personnes se
trouvent à bord? Si nous avons ces renseignements, nous pouvons
travailler à partir de cela. Ensuite, nous voulons connaître la
nature de la détresse et le type d’aide nécessaire. Est-ce qu’il y a
d’autres navires dans cette zone? La liste continue. Nous avons
besoin de quelques renseignements clés au départ pour offrir notre
aide.

À partir de là, nous avons recours à nos propres procédures.
Par l’entremise de ce que nous appelons un message « Mayday
Relay », nous utilisons immédiatement tout notre équipement et
nous lançons toutes sortes d’alarmes de détresse pour aviser tous
les marins qu’un navire dans cette zone a besoin d’aide. Ensuite,
nous communiquons avec les responsables de la recherche et du
sauvetage, et il revient au Centre conjoint de coordination des
opérations de sauvetage de déterminer quelles ressources seront
envoyées pour porter secours à ces gens.

La sénatrice Hubley : Avez-vous d’autres commentaires à faire
à ce sujet, monsieur Power?

M. Power : Non. Ce que dit Andrew est vrai. Nous sommes les
premiers intervenants; les premiers répondants. Nous recevons le
message directement puis nous y répondons et nous avisons tous
les intervenants possibles.

C’est une opération d’équipe. En règle générale, la personne
qui répond à l’appel n’est pas seule au bureau. Ainsi, une autre
personne peut communiquer avec le CCCOS et demander des
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so that there’s instantaneous alerting for additional resources, if
need be, while the first responder is communicating directly with
the vessel that’s in trouble or needs assistance.

Senator Hubley: Thank you.

The Chair: Mr. Power, back in the early 1990s there was
Brander-Smith report in relation to the possibility of an accident
in Placentia Bay pretty well at that time, and the 200 days of fog
in Placentia Bay and the heavy increase of traffic. That was
27 years ago. I’m wondering if you could give the committee some
idea of the traffic flow in and out of Placentia Bay at the present
time and the possibility of being prepared in case of an accident.

Mr. Power: Yes, certainly, Mr. Chair. Being from Placentia
Bay, I’m well aware of the amount of fog that’s there year round.

There’s a tremendous amount of activity in Placentia Bay due
to the oil industry. Right now, there’s one of the greatest volumes
of oil movement on the East Coast of North America actually.
Everyday there’s at least one to two tankers either inbound or
outbound, 80 miles from entering Placentia Bay until it reach the
refinery, as well as a lot of recreational boaters. There are over
300 islands in Placentia Bay. There’s constant traffic back and
forth, especially in the summertime; in the wintertime, not so
much, but big volume.

In the springtime, we have the crab fishery in Placentia Bay.
There’s a tremendous amount of activity there. Of course, the best
crab fishing, as Mr. Chair knows, is in the centre of the bay, right
in the traffic lanes for the tankers. So in springtime, it’s a pretty
daunting task to monitor this vessel traffic.

We have radars in place throughout Placentia Bay to monitor
this traffic. We have to keep a close eye on it certainly. Fishermen,
when they’re fishing, they’re on their gear and unable to move.
Many times we have to alert the incoming and outgoing tankers
about the various positions of fishermen. That would be our
busiest time, for sure.

Plus there are recreational boaters. We have boaters from away
that don’t know the geography or the situation in Placentia Bay.
We have to be aware of those at all times as well. There can be a
lot of traffic.

The Chair: Is language an issue with foreign tankers?

Mr. Power: It can be. The first half of the bay — for senators
who don’t know, the tankers pick up a pilot at the midpoint of the
bay, and professional pilots guide the tankers in from there and
into Come by Chance. But certainly from the onset, when they
enter Placentia Bay, for about 40 miles, we have a lot of foreign
tankers.

ressources supplémentaires au besoin, tandis que le premier
répondant communique directement avec le navire en danger ou
qui a besoin d’aide.

La sénatrice Hubley : Merci.

Le président : Monsieur Power, au début des années 1990, on a
publié le rapport Brander-Smith, qui traitait de la possibilité d’un
accident dans la baie Placentia à l’époque, des 200 jours de
brouillard et de l’augmentation importante du trafic maritime.
C’était il y a 27 ans. Pourriez-vous nous donner une idée du flux
de trafic entrant et sortant dans la baie Placentia à l’heure actuelle
et de la préparation en cas d’accident?

M. Power : Oui, bien sûr, monsieur le président. Comme je suis
originaire de la baie Placentia, je connais bien ce phénomène de
brouillard que l’on voit toute l’année.

L’activité à la baie Placentia est très importante en raison de la
présence de l’industrie pétrolière. À l’heure actuelle, elle compte
l’un des plus importants volumes d’acheminement du pétrole de la
côte Est de l’Amérique du Nord. Chaque jour, il y a au moins un
ou deux pétroliers entrants ou sortants dans un rayon de 80 miles
de la baie Placentia, en plus de nombreux plaisanciers. La baie
Placentia compte plus de 300 îles. Le trafic entrant et sortant est
constant, surtout l’été; le trafic est moins important l’hiver, mais
le volume est important.

Au printemps, nous avons la pêche au crabe. Il y a beaucoup
d’activité. Bien sûr, comme vous le savez, monsieur le président, le
meilleur endroit pour pêcher le crabe se trouve au centre de la
baie, en plein cœur des voies de circulation des pétroliers. Il est
donc difficile de surveiller le trafic maritime à cette période de
l’année.

Nous avons installé des radars dans toute la baie Placentia
pour surveiller ce trafic. Nous devons surveiller les choses de près.
Lorsqu’ils pêchent, les pêcheurs ne peuvent pas bouger. Nous
devons souvent alerter les pétroliers entrants et sortants des
diverses positions des pêcheurs. C’est le temps le plus occupé de
l’année, sans aucun doute.

Il y a aussi les plaisanciers. Certains viennent de loin et ne
connaissent pas la géographie ou la situation de la baie Placentia.
Il faut en tenir compte également. Le trafic peut être très
important.

Le président : Est-ce que la langue est un problème avec les
pétroliers étrangers?

M. Power : Parfois, oui. La première moitié de la baie... pour
les sénateurs qui ne le savent pas, un pilote professionnel guide les
pétroliers à partir du milieu de la baie, jusqu’à Come by Chance.
De nombreux pétroliers étrangers entrent dans la baie Placentia et
y parcourent environ 40 miles.
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Of course, there always has to be someone who speaks English
there. It might not be the greatest. For certain, there are a few
challenges with language, but in persistently speaking with them,
we usually convey our messages as to any obstacles in their path.
It seems to work pretty well.

We haven’t had any major problems with the local fishermen
due to language.

Senator McInnis: I thank you very much for coming this
morning.

When the Transportation Safety Board appeared before us a
while ago, they said as a result of restructuring in 2012 that
MCTS centres do not always contact the board directly after an
incident and that any delay would cause problems in terms of
their investigative work being early on the ground. Do you know
that to be a fact? They tell us that it has caused some problems.
Have you experienced that or do you want to comment?

Mr. Colford: In terms of search and rescue, senator, our
procedures involve distributing reports which are done hopefully
in a timely manner. When a vessel calls for help, the first priority
obviously is responding over the radio or phone to that vessel and
ensuring that help is provided, but we are expected to publish a
report in a timely manner. It can be incomplete. A search and
rescue case can take some time to conclude, but the information
does get out in a timely manner and the Transportation Safety
Board is included in the distribution of that report.

Furthermore, be it a vessel in distress or a vessel simply
reporting a defect that may affect its ability to navigate properly
at sea, Transport Canada is advised over the phone and through
these reports.

Senator McInnis: That’s not what they told us, but that’s fine.

Let me turn to staffing problems. We’ve heard difficulties with
human resources, that staffing in centres such as yours, the Joint
Coordinating Rescue Centre, and so on, is becoming a challenge
and that a dip is coming and a number of people will be leaving.
Have you experienced that or do you see that as a problem in
being able to staff up and remain current?

Mr. Power: Senator, for sure there are staffing issues right
now. We’re a little understaffed in Placentia, as well as in Port aux
Basques, but not understaffed to be a problem. I mean there’s
enough there. There is quite a bit of overtime. It hasn’t been a
major issue yet, but staffing processes are currently underway. We
actually have a new staff member now training. Recruiting is still
going on at the college and stations are hoping to get more staff as
soon as possible.

Bien sûr, il faut toujours une personne qui parle l’anglais à
bord. Ce n’est pas toujours parfait. Certains ont de la difficulté à
parler la langue, mais nous finissons habituellement par leur faire
comprendre quels sont les obstacles sur leur passage. Tout semble
assez bien fonctionner.

Nous n’avons pas eu de problème de communication majeur
avec les pêcheurs locaux en raison de la langue.

Le sénateur McInnis : Je vous remercie de votre présence ici
aujourd’hui.

Lorsque les représentants du Bureau de la sécurité des
transports ont témoigné devant nous il y a quelque temps, ils
ont fait valoir que depuis la restructuration de 2012, les centres
des SCTM ne communiquaient plus de façon systématique avec le
bureau après un incident et que tout retard nuisait à leur travail
d’enquête, puisqu’ils n’étaient pas dépêchés rapidement sur le
terrain. Savez-vous si c’est vrai? Ils nous ont dit que cela avait
entraîné certains problèmes. Avez-vous été témoins de cela ou
avez-vous un commentaire à faire à ce sujet?

M. Colford : En ce qui a trait à la recherche et au sauvetage,
monsieur le sénateur, nos procédures prévoient la diffusion de
rapports, qui, nous l’espérons, sont produits en temps opportun.
Lorsqu’un navire lance un appel à l’aide, notre priorité est bien
sûr d’y répondre par radio ou par téléphone et de l’aider, mais
nous devons publier un rapport en temps opportun. Ce rapport
est parfois incomplet. Il faut parfois du temps pour clore un
dossier de recherche et sauvetage, mais l’information est transmise
de manière opportune et le Bureau de la sécurité des transports
fait partie de la liste de distribution de ce rapport.

De plus, qu’il s’agisse d’un navire en détresse ou du simple
signalement d’une défectuosité qui peut affecter la capacité d’un
navire de naviguer de façon appropriée en mer, nous avisons
Transports Canada par téléphone et par l’entremise de ces
rapports.

Le sénateur McInnis : Ce n’est pas ce qu’ils nous ont dit, mais
ce n’est pas grave.

J’aimerais maintenant parler des problèmes de dotation. Nous
avons entendu parler des problèmes avec les ressources humaines.
On nous a dit que la dotation des centres comme le vôtre, le
Centre conjoint de coordination des opérations de sauvetage et
d’autres était de plus en plus difficile, qu’on allait connaître une
baisse et que de nombreuses personnes quitteraient leur emploi.
Avez-vous été témoins de cela ou croyez-vous que vous aurez de
la difficulté à embaucher du personnel et à demeurer à jour?

M. Power : Monsieur le sénateur, nous sommes confrontés à
des problèmes en matière de dotation, oui. Nous manquons un
peu de personnel au centre de Placentia et à Port aux Basques,
mais ce n’est pas problématique. Je veux dire, il y a suffisamment
de personnel pour faire le travail. Nous faisons pas mal d’heures
supplémentaires. Ce n’est pas encore un problème majeur, mais
nous avons lancé des processus de dotation. Nous formons
actuellement un nouvel employé. Nous recrutons les étudiants du
collège et les stations espèrent avoir plus de personnel bientôt.
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It’s true there are a number of officers reaching the age where
there could be a bunch go at one time, but recruiting is ongoing.
They’re always trying to get people to the college to fill the gaps.

Senator McInnis: We were at the Coast Guard College in Cape
Breton. Are your staff trained? Do they graduate from there and
come to you?

Mr. Power: Yes, senator. It’s a six- to seven-month process.
When people are recruited to go into the program, they go to the
college for about approximately six and a half to seven months
training in all the aspects. When they are assigned to a specific
location, there’s also an on-the-job training aspect to learn the
nuances of the position that they’re going to. So this could take
anywhere from five to six months. It’s a little longer now with the
consolidation of offices. There’s a little more to learn at each
station, given the bigger areas. So it’s a little longer. But a fair
amount of training does take place.

Senator McInnis: It’s a challenging position and you’re to be
commended for what you do, make no mistake about that. But I
would think there’d be more calling for it and for individuals. Is it
communicated well? Is the enrolment at the college sufficient? I
would think that we’d be able to funnel them through and have
no problem whatsoever with staffing.

Mr. Power: Well, senator, enrolment at college is a little above
us.

Senator McInnis: Yes.

Mr. Power: But I know that the tests are written fairly often for
the position. I don’t have the numbers as to how many actually
apply, but the jobs go out through the usual government
procedures for hiring. But as to how many people they’re
actually getting into these positions and writing the initial test, I
don’t have that number.

Senator McInnis: I appreciate that. We’ve heard that it’s
particularly a challenge in the Coast Guard to fill positions, and
I’m not sure why that would be. I mean, it’s a noble calling for
sure, and I think the remuneration is satisfactory.

Anyway, thank you very much for that and thank you for
coming.

Mr. Power: You’re welcome.

Senator Doyle: I just want to touch again on the Coast Guard
Auxiliary in Newfoundland and Labrador. I had no idea we had
700 people involved in the Coast Guard Auxiliary in
Newfoundland and 300 privately owned vessels involved as
well. How do they interface with the Coast Guard? Do you have
any great involvement with the auxiliary in the province? Do you
give them direction, orders and funding? Is there any funding that
goes to the Coast Guard Auxiliary at all? What is the membership
and what do they do, essentially?

Il est vrai que plusieurs des agents ont atteint l’âge de la retraite
et pourraient partir tous en même temps, mais nous recrutons de
nouveaux employés. Nous tentons toujours d’accroître le nombre
d’inscriptions au collège pour combler les lacunes.

Le sénateur McInnis : Nous avons visité le collège de la Garde
côtière au cap Breton. Est-ce que votre personnel est formé? Est-
ce que les gens obtiennent un diplôme du collège et viennent
travailler avec vous?

M. Power : Oui, monsieur. C’est un processus qui dure entre
six et sept mois. Lorsque les gens sont recrutés pour participer au
programme, ils vont au collège pendant environ six mois et demi
ou sept mois, et ils sont formés dans tous les domaines. Lorsqu’ils
sont affectés à un endroit précis, ils suivent aussi une formation en
cours d’emploi pour apprendre les nuances du poste qu’ils vont
occuper. Cela peut prendre de cinq à six mois. C’est un peu plus
long maintenant, depuis que les bureaux ont été fusionnés. Il y en
a un peu plus à apprendre à chaque station étant donné
l’expansion des territoires. C’est donc un peu plus long
qu’auparavant, mais il y a une formation assez importante.

Le sénateur McInnis : C’est un emploi difficile et vous méritez
des éloges pour ce que vous faites, soyez-en assuré. Or, j’aurais
pensé que plus de gens s’intéresseraient au métier. Est-il bien
annoncé? Y a-t-il assez d’inscriptions au collège? J’aurais pensé
qu’il serait facile d’attirer les gens vers le programme et de
pourvoir les postes.

M. Power : Eh bien, monsieur, les inscriptions au collège ne
relèvent pas vraiment de nous.

Le sénateur McInnis : Oui.

M. Power : Or, je sais que les examens pour le poste sont assez
fréquents. Je n’ai pas les données qui montrent combien de
personnes y postulent, mais les emplois sont annoncés au moyen
de la procédure d’embauche habituelle du gouvernement.
Toutefois, je ne sais pas combien de personnes sont affectées à
des postes et combien passent l’examen initial.

Le sénateur McInnis : Je comprends. Nous avons appris qu’il
est particulièrement difficile de pourvoir les postes à la Garde
côtière; j’ignore pourquoi. C’est certainement une noble vocation,
et je crois que la rémunération est satisfaisante.

En tout cas, merci beaucoup pour vos observations et votre
présence.

M. Power : Je vous en prie.

Le sénateur Doyle : J’aimerais revenir sur la Garde côtière
auxiliaire de Terre-Neuve-et-Labrador. Je n’avais aucune idée que
la Garde côtière auxiliaire de Terre-Neuve comptait 700 membres
et 300 navires privés. Comment la Garde côtière auxiliaire et la
Garde côtière interagissent-elles? Jouez-vous un grand rôle au sein
de la Garde côtière auxiliaire de la province? Leur donnez-vous
des instructions, des ordres et du financement? La Garde côtière
auxiliaire reçoit-elle du financement? Qui sont ses membres et que
font-ils?
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Mr. Power: Those are good questions, senator.

Yes, there is funding available to the auxiliary. I’m not really
privy to the intricacies of their funding through the Coast Guard,
but they play an important role in our jobs. The Coast Guard
Auxiliary is almost always the first responder to incidents. When
a call comes in, especially for a vessel that’s in trouble and needs
assistance immediately, when our call goes out, it’s almost always
Coast Guard Auxiliary or, for that fact, other fishermen who are
the first to respond. Auxiliary members certainly are there and in
my experience are one of the first on the scene to effect rescue or
to assist the mariners.

You say that there are many auxiliary members, but there are
still a lot of places on the island where we don’t have the auxiliary.
We could certainly use more. There are certain places where a
vessel, not necessarily in trouble, needs assistance, is broken
down, and we try to get the auxiliary members.

Senator Doyle: So the membership in that auxiliary would be
fishermen and sports fishermen? Who would be involved in it?

Mr. Power: I’m not certain, senator, but I believe the majority
would be the local fishermen. I know a few personal boaters who
are involved, but the majority would be local fishermen for sure.

Senator Doyle: Could I ask you a question on the marine traffic
centres? They closed one in St. Anthony. Are we still able to
provide the same level of service now that that marine centre is
gone for that area?

Mr. Power: Yes, St. Anthony closed, and St. John’s moved out
to our area in Placentia, which came as a shock. But with today’s
technology, all the circuits, the towers, the communications that
were operated through St. Anthony and St. John’s were rerouted
to our centres. It seems to be pretty seamless to the mariners as
long as they make a call and someone’s answering. Whether it is
St. Anthony or St. John’s, it comes to us now. We have control of
any resources that the other centres had.

The bottom line is that the mariners are still getting a response.
They’re still going to call St. John’s. They’re still calling
St. Anthony, but it’s just somebody else answering on behalf of
them. So as far as service goes, it’s business as usual.

Senator Doyle: I’m referring to my notes here. I’m not a
member of the committee, so I’m not totally familiar with what
we’re dealing with here, but there seems to be a difference of
opinion with regard to the location of fixed-wing aircraft.
Newfoundland is saying that any new fixed-wing aircraft should
be located here, but the federal government, I believe, is talking
about B.C., Nova Scotia, Ontario and Manitoba as being the

M. Power : Ce sont de très bonnes questions, monsieur le
sénateur.

Oui, la Garde côtière auxiliaire reçoit du financement. Je ne
suis pas vraiment au courant des détails du financement offert par
la Garde côtière, mais la Garde côtière auxiliaire joue un rôle
important dans notre travail. Elle est presque toujours la première
à intervenir en cas d’incident. Lorsque nous recevons un appel,
surtout lorsqu’un navire est en détresse et a besoin d’aide
immédiatement, c’est presque toujours la Garde côtière
auxiliaire, ou d’autres pêcheurs en fait, qui sont les premiers à
répondre à l’appel et à intervenir. Les membres de la Garde
côtière auxiliaire sont certainement présents, et d’après mon
expérience, ils sont souvent parmi les premiers à arriver sur les
lieux et à venir en aide aux marins.

Vous avez dit que les membres de la Garde côtière auxiliaire
sont nombreux, mais il y a encore beaucoup d’endroits sur l’île où
il n’y en a pas. Il en faudrait d’autres. À certains endroits,
lorsqu’un navire n’est pas nécessairement en détresse, mais qu’il
est en panne et qu’il a besoin d’aide, nous tentons d’envoyer les
membres de la Garde côtière auxiliaire.

Le sénateur Doyle : Les membres de la Garde côtière auxiliaire
sont donc des pêcheurs et des pêcheurs sportifs? Qui y
participerait?

M. Power : Je ne suis pas sûr, mais je crois que la majorité des
membres sont des pêcheurs locaux. Je connais quelques
plaisanciers qui en font partie, mais la plupart des membres
sont certainement des pêcheurs locaux.

Le sénateur Doyle : Puis-je vous poser une question sur les
centres de trafic maritime? On en a fermé un à St. Anthony.
Sommes-nous toujours en mesure d’offrir le même niveau de
service maintenant que le centre maritime de cette région est
fermé?

M. Power : Oui, le centre de St. Anthony a été fermé et celui de
St. John’s est déménagé dans notre région, à Placentia, ce qui m’a
étonné. Or, grâce à la technologie moderne, les circuits, les tours,
les communications, tout ce qui était géré à St. Anthony et à
St. John’s a été transféré dans nos centres. Il ne semble pas y avoir
de différence pour les marins, tant que quelqu’un est là pour
répondre à leurs appels. Que l’appel soit pour St. Anthony ou
pour St. John’s, c’est nous qui le recevons maintenant. Nous
disposons de toutes les ressources que les autres centres avaient.

Ce qui compte, c’est que quelqu’un soit toujours là pour
répondre aux appels des marins. Ils continuent à appeler
St. John’s ou St. Anthony, mais c’est quelqu’un d’autre qui
répond. Le service n’a pas changé.

Le sénateur Doyle : Je consulte mes notes. Je ne suis pas
membre du comité; je ne connais donc pas tous les détails des
dossiers, mais il semble y avoir un différend concernant l’endroit
où positionner les aéronefs à voilure fixe. Terre-Neuve est d’avis
que les nouveaux aéronefs à voilure fixe devraient être situés ici,
tandis que le gouvernement fédéral croit que les endroits idéaux
où les positionner sont en Colombie-Britannique, en Nouvelle-
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ideal places to locate the fixed-wing aircraft. Do you know if
there’s any communication between the Coast Guard and the
federal government on where these fixed-wing aircraft should be
located in the future? Would you have any opinion on that?
Maybe it’s not in your jurisdiction.

Mr. Colford: It is a very good question, senator, but we are
perhaps not the best people to answer it. Perhaps it’s best directed
towards someone at the Joint Rescue Coordination Centre.

Senator Doyle: I would think we’ll have people along today
who will be able to answer that, but I really don’t know what your
area of expertise happens to be. But anyway, thank you.
Appreciate it.

Mr. Power: Well, senator, we’re basically the messengers.

Senator Doyle: Are you? Okay. ‘‘We take the call. We pass it
and we get help.’’ Okay. Thank you very much.

The Chair: As a follow-up to Senator Doyle’s question on the
centres themselves, with the closing of St. Anthony and
St. John’s, I know there have been infrastructure improvements
to the other centres. This afternoon Mayor Simms from
St. Anthony is going to be here, and I’m sure we’ll hear all
about the St. Anthony closure and the concerns he has.

Can you tell us about what has happened since the closures in
relation to improvements and enhancements at the present
centres? You mentioned that assets in St. John’s moved to
Placentia. Maybe you can give us an idea of where you were
before the closure of St. John’s and St. Anthony was announced
to where you are today in relation to the level of service.

In my hometown, everybody had the number for the Placentia
MCTS. Every fisherman knew it almost as good as their social
insurance number. They just had it. One of the things we talked
about here this morning was communication. There’s no doubt in
my mind of the communication between the fishermen and the
MCTS. Maybe you could touch on how you get the message out
about your centre and the services you have to the people who are
on the ocean. There’s never an issue, to my knowledge, of local
fishermen having the access to your centre and the knowledge of
it. So maybe just touch on the improvements, enhancements and
the communications side of it.

Mr. Power: Well, with the amalgamation of the centres, there
was a whole reconfiguration of our equipment actually. It was all
modernized and brought up to more international standards.
When they brought that in, that’s when they brought the
resources from the other centres. They amalgamated everything

Écosse, en Ontario et au Manitoba. Savez-vous s’il y a une
discussion entre la Garde côtière et le gouvernement fédéral sur
l’emplacement futur des aéronefs à voilure fixe? Avez-vous une
opinion à ce sujet? Ce n’est peut-être pas de votre ressort.

M. Colford : C’est une très bonne question, sénateur, mais
nous ne sommes peut-être pas les personnes les mieux placées
pour y répondre. Ce serait sans doute préférable de la poser à un
agent du Centre conjoint de coordination des opérations de
sauvetage.

Le sénateur Doyle : Je présume que nous recevrons aujourd’hui
des témoins qui pourront y répondre, mais je ne sais vraiment pas
quel est votre domaine d’expertise. Je vous remercie tout de
même.

M. Power : Nous sommes essentiellement les messagers,
sénateur.

Le sénateur Doyle : C’est vrai? D’accord. « Nous recevons
l’appel. Nous le transmettons et nous envoyons des secours. »
D’accord. Merci beaucoup.

Le président : Pour donner suite à la question du sénateur
Doyle sur les centres mêmes, je sais qu’après la fermeture des
centres de St. Anthony et de St. John’s, des améliorations ont été
apportées à l’infrastructure des autres centres. Nous recevrons
M. Simms, le maire de St. Anthony, cet après-midi, et je suis
certain qu’il nous parlera en détail de la fermeture du centre et de
ses préoccupations.

Pouvez-vous nous parler des améliorations qui ont été
apportées aux centres actuels à la suite des fermetures? Vous
avez mentionné que les ressources de St. John’s avaient été
transférées à Placentia. Pouvez-vous comparer votre situation
actuelle à la situation dans laquelle vous étiez avant l’annonce de
la fermeture des centres de St. John’s et de St. Anthony, sur le
plan du niveau de service?

Dans ma ville natale, tout le monde avait le numéro du centre
des SCTM de Placentia. Tous les pêcheurs le connaissaient
presque aussi bien que leur numéro d’assurance sociale. Ils
l’avaient, tout simplement. Un des sujets que nous avons abordés
ce matin est la communication. Je ne doute aucunement de la
communication entre les pêcheurs et le centre des SCTM. Pouvez-
vous nous parler de la façon dont vous passez le mot au sujet de
votre centre et des services que vous offrez aux gens qui sont sur la
mer? À ce que je sache, vous n’avez jamais de difficulté à faire
connaître votre centre aux pêcheurs locaux, et les pêcheurs locaux
n’ont jamais de difficulté à y accéder. Pouvez-vous nous parler
brièvement des améliorations et de la communication?

M. Power : Quand les centres ont été regroupés, tous nos
équipements ont été mis à niveau. Tout a été modernisé et mis au
diapason des normes internationales. C’est lorsque cela a été fait
que nous avons reçu les ressources des autres centres. Tout a été
regroupé à ce moment-là afin que nous puissions offrir le même
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together at that time so that we would be able to provide the same
service to everyone, even though we’re out there. The telephone
lines were all rerouted to our centres.

As you can imagine with the telephones, in the first few
months, people were calling St. John’s and getting bounced
around and sent out to Placentia because we always answer as
Placentia. There might have been a little confusion for the first
while, but that has changed considerably over the last year. Most
people do know now that St. John’s is gone and calls just come
into our centre.

There are basically three jobs in our centre. One is the listening
watch for distress, monitoring radios, basically 911, just listening.

Another position is monitoring the traffic in Placentia Bay, in
and out specifically.

The other one is monitoring the St. John’s harbour and
outlying areas. That position came from St. John’s right to
Placentia, and it is still called ‘‘St. John’s traffic.’’ People still call
in on the phone for St. John’s traffic and we just basically pass it
over.

We have two lines at our centre and most of the users know
now which line to call for which position they want. Of course the
lines ring on everyone’s phone and we just transfer them over, but
as time goes on, it’s more structured as to who they’re looking for.
So communication is getting a lot better.

The Chair: We’ve heard so much about communication since
we started this study and the lack of communication in some
cases. We heard from the minister this morning in relation to the
Burton Winters’ tragedy, as an example.

As I said earlier, everybody seems to know how to contact you
guys, without a doubt. How do you go about that? Is it word of
mouth? Is it passed on? Is it advertised? Is it sent to the fishermen
in the area? I’m trying to find out how we can improve
communications in other areas because communications with
you guys doesn’t seem to be an issue in regards to the fishermen
and the MCTS. Maybe you can touch on that.

Mr. Colford: It is an important question, senator. There are
many ways.

As I mentioned earlier, at Port aux Basques we issue what are
called notices to shipping for the whole of Newfoundland and
Labrador. As a general example, when a buoy is reported off
position, we would publish a document that’s broadcast over the
radio and published to our website indicating that this aid to
navigation is not operating as it should.

Also, in the case of a station closure, we would give sufficient
notice via that means that, for example, St. John’s Marine
Communications and Traffic Services will be closing effective a

service à tous, malgré notre emplacement. Les lignes
téléphoniques ont toutes été acheminées à nos centres.

Comme vous pouvez l’imaginer, dans les premiers mois, les
gens appelaient St. John’s, ils étaient transférés un peu partout, et
les appels étaient envoyés à Placentia parce que nous répondons
toujours sous le nom de Placentia. Il y avait peut-être un peu de
confusion au début, mais cela a beaucoup changé au cours de la
dernière année. Aujourd’hui, la plupart des gens savent que le
centre de St. John’s est fermé et que c’est notre centre qui reçoit
les appels.

Notre centre accomplit essentiellement trois tâches. La
première est l’écoute; nous guettons les appels de détresse et
nous écoutons la radio, comme le 911.

La deuxième est le contrôle du trafic dans la baie Placentia,
précisément les entrées et les sorties.

La troisième est la surveillance du port de St. John’s et des
environs. Cette fonction a été déplacée de St. John’s à Placentia,
et elle s’appelle toujours « le trafic de St. John’s ». Les gens
appellent encore par téléphone, et nous transmettons simplement
les appels.

Il y a deux lignes au centre, et la plupart des utilisateurs savent
maintenant quel numéro composer pour atteindre le poste désiré.
Bien sûr, les lignes sonnent sur tous les téléphones, et nous
transférons simplement les appels, mais avec le temps, la
destination des appels est de plus en plus structurée. La
communication s’améliore donc.

Le président : Depuis que nous avons commencé notre étude, il
a beaucoup été question de la communication et du manque de
communication dans certains cas. Par exemple, ce matin, le
ministre nous a parlé de la tragédie de Burton Winters.

Comme je l’ai dit tout à l’heure, tout le monde semble savoir
exactement comment communiquer avec vous. Comment y
arrivez-vous? Est-ce par le bouche-à-oreille? Est-ce que les gens
se passent le mot? Faites-vous des annonces? L’information est-
elle envoyée aux pêcheurs de la région? J’essaie de trouver des
façons d’améliorer la communication dans d’autres domaines, car
la communication avec vous, entre les pêcheurs et le centre des
SCTM, ne semble pas poser problème. Pouvez-vous nous parler
de cela?

M. Colford : C’est une question importante. Il y a de
nombreuses méthodes.

Comme je l’ai déjà dit, à Port aux Basques, nous émettons ce
qu’on appelle des avis à la navigation pour l’ensemble de Terre-
Neuve-et-Labrador. Par exemple, si on nous signale qu’une bouée
a été déplacée, nous publions un document qui est transmis à la
radio et affiché sur notre site web pour informer les gens que cette
aide à la navigation ne fonctionne pas correctement.

En outre, si une station devait fermer ses portes, nous
utiliserions la même méthode pour donner un préavis suffisant,
par exemple, que le centre des Services de communications et de
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specific date and services will then be provided by Placentia
Marine Communications and Traffic Services. Now with
something of that nature, it would go out in the media as well.
The Coast Guard would ensure that word got out there. But that
is the primary means to get that information out there.

Mr. Power: If I may add to that, there probably could have
been more media. There didn’t seem to be a lot of media
information out there about the amalgamation. The fact that a lot
of people are still calling St. John’s Coast Guard, we just answer
the call. I mean, 20 years ago, they closed the one in St. Anthony.
We still have fishermen in Fortune Bay calling St. Anthony Coast
Guard radio all the time. So it’s going to take a while.

We seem to get a lot of repeat business, and the users that call
us frequently know the situation. But for sure in the summertime,
we get a lot of people coming in who still call ‘‘St. John’s,
St. John’s.’’ So there may not have been a lot of media
information out there about the changes.

Like I say, it’s word of mouth between the fishermen. What’s
going on in the local area goes around pretty quickly.

The Chair: I’m not 100 percent sure I heard you correctly.
When you spoke earlier in relation to the closure of St. John’s and
St. Anthony and moving the assets to Placentia, you used the
word ‘‘shocked.’’ Were you shocked at the closure of the centre or
were you shocked at the fact it moved from St. John’s to
Placentia? I’m not sure exactly what you were shocked about. I’d
like to know.

Mr. Power: Well, a little overall. Being from Placentia, I was
happy to learn that it was staying in Placentia for sure. But to
move from a major city out to Placentia, I guess there were a lot
of other mitigating circumstances. I mean, we do have a lot of
traffic there. Maybe the oil industry had something to do with it
there with the amount of traffic, but in my experience, I’m glad
I’m staying put.

The Chair: I’m glad you stayed put, too.

Senator Christmas?

Senator Christmas: Mr. Power, you mentioned that you were
with MCTS for 14 years, and I was interested in your comment
about equipment modernization. I assume that over those
14 years, you’ve seen the technology develop, grow and
increase. Today, in 2017, do your centres have the most modern
technology that you could possibly have? And if you were to
improve the equipment, what would that be?

Mr. Power: Well, senator, it’s certainly an upgrade to what we
had on the station when I got there, because the equipment was
certainly outdated at that time. But as you know, with technology
changing every day and by the time it takes the whole process to
go through to get new equipment, of course, like your own

trafic maritimes de St. John’s serait fermé à partir d’une certaine
date, et que les services seraient fournis par le centre des Services
de communications et de trafic maritimes de Placentia. Une telle
annonce paraîtrait aussi dans les médias. La Garde côtière
veillerait à ce que tous soient mis au courant. C’est la méthode
principale que nous employons pour communiquer l’information.

M. Power : Pour ajouter à cela, si vous me le permettez, il y
aurait probablement pu y avoir une plus grande couverture
médiatique. Les médias n’ont pas beaucoup parlé de la fusion. Les
gens appellent encore la Garde côtière de St. John’s; nous
répondons tout simplement aux appels. La station de
St. Anthony a été fermée il y a 20 ans, et encore aujourd’hui,
des pêcheurs de la baie Fortune appellent la Garde côtière de
St. Anthony à la radio. Il faudra donc du temps.

Nous recevons souvent des appels des mêmes personnes, et les
utilisateurs qui nous appellent fréquemment sont au courant de la
situation. Toutefois, en été, beaucoup de visiteurs appellent
encore « St. John’s » à la radio. Il n’y a donc peut-être pas eu une
assez grande couverture médiatique des changements.

Comme je l’ai déjà dit, les pêcheurs se passent le mot. Les
nouvelles concernant ce qui se passe dans la région circulent
plutôt rapidement.

Le président : Je ne suis pas certain de vous avoir bien entendu.
Lorsque vous avez parlé tout à l’heure de la fermeture des centres
de St. John’s et de St. Anthony et du déplacement des ressources
à Placentia, vous avez employé le terme « étonné ». Est-ce que
c’est la fermeture du centre qui vous a étonné ou le déménagement
de St. John’s à Placentia? Je ne sais pas exactement ce qui vous a
étonné; j’aimerais le savoir.

M. Power : Je dirais que c’était l’ensemble de la situation.
Puisque je viens de Placentia, j’étais certainement heureux
d’apprendre que le centre restait à Placentia. Or, pour que le
centre déménage d’une ville majeure à Placentia, je présume que
beaucoup de facteurs ont dû entrer en ligne de compte. C’est vrai
qu’il y a beaucoup de trafic ici. Peut-être que l’industrie pétrolière
a joué un rôle en raison du trafic, mais je suis content de rester ici.

Le président : Je suis content que vous restiez ici aussi.

Sénateur Christmas?

Le sénateur Christmas : Monsieur Power, vous avez dit que
vous étiez dans le domaine des SCTM depuis 14 ans, et je
m’intéresse à ce que vous avez dit au sujet de la modernisation des
équipements. Je présume qu’au cours de ces 14 années, vous avez
vu la technologie évoluer et les appareils se multiplier.
Aujourd’hui, en 2017, vos centres sont-ils dotés de la
technologie la plus moderne qui soit? Aussi, quelles
améliorations apporteriez-vous aux équipements?

M. Power : Eh bien, sénateur, la technologie est certainement
supérieure à celle que nous avions à la station lorsque j’ai
commencé à y travailler, car les équipements étaient dépassés à
l’époque. Or, comme vous le savez, puisque la technologie évolue
quotidiennement et puisque le processus d’acquisition de nouvel
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computer at home, it’s almost outdated by the time you get it.
There’s always something better out there. But the new equipment
is certainly leaps and bounds above what we originally had.

We have, right now, three consoles at our office and there’s
also a fourth one for overload in case we have multiple situations.
All this equipment is interchangeable. We can move one set of
equipment and bring it up in different consoles and be able to
interact and bring everyone in together as a team, which is a vast
improvement over what was there when I arrived. And even that
equipment wasn’t new. It was brought up from a previous centre
that had closed.

To your question, certainly there is newer technology out there.
What we have now is new in terms of what was available and how
quick you can get it there with the tender process and the whole
process of modernizing.

Senator Christmas: So would it be a fair statement to say that
there’s a bit of a technology lag within the organization?

Mr. Power: I would think that would be the case in most
organizations, just with the whole process, but certainly it’s in line
with Coast Guard operation centres in Europe and throughout
the world. The equipment we have now is in line with other
centres, for sure.

Senator Christmas: Thank you, Mr. Power.

The Chair: You mentioned earlier that it’s a 24-hour service.
Can you give us an idea of how many personnel you have in your
respective places? Is somebody there all the time? Is someone in
each place 24 hours a day? Maybe you can give us a breakdown
on how many people you have at each site?

Mr. Colford: The short answer is yes, there is always someone
maintaining the listening watch on the radio equipment. The
number one priority is distress calls. There’s a long list of duties
that we perform, but number one is distress calls.

At Port aux Basques we currently have eight operators. There
are two, possibly three, scheduled to arrive within the next six
weeks to begin training. They would have completed their six
months of training at the Coast Guard College and they’ll begin
their centre-specific training. So our numbers should come up.

At Port aux Basques, we have two positions that are to be
staffed at all times. There’s a safety position and a traffic position.

The Chair: So you would have two people 24 hours a day,
guaranteed?

Mr. Colford: That’s correct.

The Chair: And is that the same situation in Placentia?

équipement est si long, comme l’ordinateur que vous avez à la
maison, l’équipement est déjà presque dépassé lorsque nous le
recevons. Il existe toujours quelque chose de mieux. Toutefois, les
nouveaux équipements sont certainement nettement supérieurs à
ceux que nous avions auparavant.

À l’heure actuelle, nous avons trois consoles dans notre bureau
et nous en avons aussi une quatrième en cas de surcharge, en cas
de situations multiples. Tous les équipements sont
interchangeables. Nous pouvons déplacer les équipements et les
brancher à différentes consoles et nous pouvons interagir avec
tous les membres de l’équipe, ce qui est une nette amélioration
relativement à ce que nous avions à mon arrivée. Et même ces
appareils-là ne sont pas nouveaux. Ils ont été transférés d’un
centre qui a fermé ses portes.

Pour répondre à votre question, il existe certainement de la
technologie plus récente. Ce que nous avons maintenant est
nouveau dans le sens que c’est ce qui était offert lorsque nous
avons lancé l’appel d’offres et procédé à la modernisation.

Le sénateur Christmas : Ainsi, serait-il juste d’affirmer que
l’organisation accuse un certain retard sur le plan de la
technologie?

M. Power : Je pense que c’est vrai pour presque toutes les
organisations, étant donné le processus, mais nos équipements
sont certainement au diapason de ceux des centres d’opération des
gardes côtières d’Europe et d’ailleurs dans le monde. Nos centres
sont au même niveau que les autres centres.

Le sénateur Christmas : Merci, monsieur Power.

Le président : Vous avez mentionné tout à l’heure que le service
est offert en tout temps. Pouvez-vous nous donner une idée du
nombre d’employés qu’il y a à chaque endroit? Y a-t-il toujours
quelqu’un sur place? Y a-t-il une personne à chaque endroit
24 heures sur 24? Pouvez-vous nous dire combien d’employés il y
a à chaque station?

M. Colford : La réponse courte est qu’il y a toujours une
personne qui assure la veille radio. La priorité est les appels de
détresse. Notre liste de tâches est longue, mais nous accordons la
priorité aux appels de détresse.

À Port aux Basques, nous avons actuellement huit opérateurs
radio. Il devrait y en avoir deux, voire trois, qui commenceront
leur formation au cours des six prochaines semaines. Ils auront
terminé leur formation de six mois au Collège de la Garde côtière
et commenceront leur formation propre au centre. Notre effectif
devrait donc augmenter.

À Port aux Basques, nous avons deux postes qui doivent être
occupées en tout temps. Il y a un poste de sécurité et un poste de
trafic.

Le président : Il y a donc en permanence deux personnes; c’est
garanti.

M. Colford : C’est exact.

Le président : Est-ce la même situation qui prévaut à Placentia?
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Mr. Power: We have three there now, senator, with the
St. John’s harbour person. So there is a minimum of three there
at all times, 24-7. With weather issues and someone can’t get in,
you don’t leave your position until someone replaces you. There’s
always someone there.

The Chair: And how many do you have on staff total in
Placentia MCTS?

Mr. Power: Right now we have staff of 15. There are a few on
maternity leave, but 15 positions. So we’re short one to two
positions right now in total.

The Chair: Mr. Colford touched on people coming in from the
college now. Are there plans in place to fill those positions in
Placentia?

Mr. Power: Unfortunately, when we have two people off on
maternity, you don’t replace those people. You have to hold their
job. But we do have a new trainee now and plans are to have more
people at the college. I’m not certain, sorry, if there’s someone
there at this very moment, but there will be.

Senator McInnis: I don’t know if you’ve experienced this or
not, but the committee was told during its Halifax hearings that
some mariners will call 911 when they are in distress or there is an
incident. Of course, what happens is they’ll call the RCMP, 911 or
the fire department. Is that a problem? Have you experienced
this?

Mr. Colford: Personally, no, I have not encountered anyone
communicating a safety issue by that means.

I would mention as well that the Coast Guard does provide a
service called Star 16, where you can pick up your cellphone and
dial *16 and your call will be routed directly to us. So in terms of a
cellphone, we do have the equivalent of that 911 service available
as well.

We have Star 16 at Port aux Basques. If anyone dials *16, that
call will come to us at Port aux Basques.

I am aware of shore-based incidents such as an overdue vessel.
Someone at home is worried that a family member went out
fishing and was supposed to be back three hours ago, and that
person does call search and rescue in Halifax directly. The call
comes to us and we have certain procedures to follow through on
that.

But no, in terms of people calling 911, I haven’t experienced
that myself.

Senator McInnis: Do you have cell service around the
periphery of the island for the most part?

M. Power : Nous en avons maintenant trois, sénateur, avec
l’employé du port de St. John’s. Il y a donc au moins trois
personnes en tout temps. Si les conditions météorologiques
empêchent une personne de se présenter, vous restez à votre
poste jusqu’à ce qu’une personne vienne prendre le relais. Il y a
toujours quelqu’un là en permanence.

Le président : Combien d’employés avez-vous au centre des
SCTM de Placentia?

M. Power : Nous comptons actuellement 15 employés. Il y en a
certains en congé de maternité, mais il y a 15 postes. Il nous
manque donc actuellement une ou deux personnes au total.

Le président : M. Colford a mentionné des personnes qui
sortent actuellement du Collège. Envisagez-vous de pourvoir ces
postes à Placentia?

M. Power : Malheureusement, lorsque nous avons deux
personnes en congé de maternité, nous ne les remplaçons pas.
Elles conservent leur emploi. Toutefois, nous avons un nouveau
stagiaire et envisageons d’avoir plus de personnes au Collège. Je
m’excuse, mais je ne suis pas certain qu’il y a actuellement
quelqu’un au Collège, mais ce sera le cas.

Le sénateur McInnis : Je ne sais pas si vous avez déjà vécu une
telle situation, mais des témoins nous ont raconté lors de nos
réunions à Halifax que des gens de mer communiquent avec le 911
lorsqu’ils sont en détresse ou qu’il y a un problème. Évidemment,
ils appellent la GRC, le 911 ou le service d’incendie. Est-ce un
problème? Avez-vous déjà vécu une telle situation?

M. Colford : Non. Je n’ai jamais personnellement entendu une
personne communiquer un problème de sécurité de cette manière.

Je me permets de mentionner au passage que la Garde côtière
offre la fonction *16. Si vous prenez votre cellulaire et que vous
utilisez la fonction *16, votre appel sera directement redirigé à
nous. Bref, pour ce qui est des téléphones cellulaires, nous avons
également un service semblable au 911.

La fonction *16 est offerte à Port aux Basques. Si une personne
l’utilise, son appel sera redirigé à notre centre de Port aux
Basques.

Je suis au courant de situations sur la terre ferme de navires en
retard, par exemple. Une personne à la maison s’inquiète parce
qu’un membre de sa famille est allé pêcher et était censé être de
retour il y a trois heures, et cette personne communique
directement avec le centre de recherche et de sauvetage à
Halifax. L’appel est acheminé à notre centre, et nous devons
respecter certaines procédures pour y donner suite.

Cependant, en ce qui concerne des gens qui communiquent
avec le 911, je n’ai pas vécu de telles situations.

Le sénateur McInnis : Avez-vous la plupart du temps un signal
cellulaire en périphérie de l’île?
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Mr. Power: For the most part, and even offshore. I’ve had calls
200 miles offshore on a cellphone that sound like they are in the
next room. But cellphone technology is not always going to be
there.

Senator McInnis: So you do get it. You’re privileged in
Newfoundland. In Nova Scotia, we don’t have the luxury of
having cell service all along the coast.

Mr. Power: With different providers. You won’t get the same
cell coverage for every provider, but it has certainly increased over
the last few years.

The Chair: Certainly cell service has increased, but there are
still a fair number of places that don’t have it. St. Bride’s, where I
live, doesn’t have it, just to let you know. But we have the number
for the MCTS.

Senator Doyle: What is the comparison between the number of
calls you would get from Labrador as compared to the island
portion of the province? Do you keep stats on that? Do you do
comparisons? How does Labrador compare to the island portion
when it comes to the search and rescue calls that you get?

Mr. Power: Sorry, senator, I don’t have those exact numbers,
but I would think there would be a lot more on the island portion
due to the number of recreational boaters and fishermen. We can
get those numbers for you, but I don’t have them right now.

Senator Doyle: Would you have any opinion on the need for a
permanent search and rescue facility to be operating out of
5 Wing Goose Bay? Would this be a good reason for the federal
government to try and maintain 5 Wing Goose Bay, if they used it
as a major search and rescue centre for the province? Could it
operate in that fashion?

Mr. Power: Well, senator, the more resources the better. For
sure we wouldn’t be opposed to it.

Senator Doyle: Okay.

Are there countries operating search and rescue more
efficiently than we’re doing it here in Canada that the
committee could look at? I don’t know how efficiently search
and rescue is being operated within Canada, but are there
countries in the world, in North America, that are doing much
better on search and rescue in terms of what they have in relation
to facilities or how the dollar is spent more cost effectively?
Would that be a good study for a committee like ours to
undertake? Or you might be of the opinion that our search and
rescue is operating highly efficiently and we have no need to look
at that.

M. Power : La plupart du temps et même en haute mer. J’ai
reçu des appels en provenance de cellulaires se trouvant à
200 milles au large, et la qualité était aussi bonne que si la
personne s’était trouvée dans la pièce à côté. Toutefois, la
technologie cellulaire n’est pas toujours fiable.

Le sénateur McInnis : C’est donc possible. Vous êtes privilégiés
à Terre-Neuve. En Nouvelle-Écosse, nous n’avons pas le luxe
d’avoir un signal cellulaire le long du littoral.

M. Power : Cela dépend des fournisseurs. La couverture
cellulaire ne sera pas la même d’un fournisseur à l’autre, mais la
couverture s’est certainement améliorée au cours des dernières
années.

Le président : Il ne fait aucun doute que cela s’améliore, mais il
reste encore bon nombre d’endroits où les cellulaires ne
fonctionnent pas. À titre informatif, à St. Bride’s, où j’habite,
nous n’avons pas de signal cellulaire, mais nous avons le numéro
pour appeler le centre des SCTM.

Le sénateur Doyle : Comment le nombre d’appels en
provenance du Labrador se compare-t-il au nombre que vous
recevez en provenance de l’île? Conservez-vous des statistiques en
la matière? Faites-vous des comparaisons? En ce qui concerne les
appels pour des interventions de recherche et de sauvetage,
comment le nombre d’appels en provenance du Labrador se
compare-t-il au nombre que vous recevez en provenance de l’île?

M. Power : Je m’excuse, sénateur; je n’ai pas les données
exactes, mais je dirais qu’il y en a beaucoup plus en provenance de
l’île en raison du nombre de plaisanciers et de pêcheurs. Nous
pouvons vous trouver ces statistiques, mais je ne les ai pas avec
moi actuellement.

Le sénateur Doyle : Que pensez-vous de la nécessité d’une
installation permanente de recherche et de sauvetage à la
5e Escadre Goose Bay? Si la 5e Escadre Goose Bay devenait un
important centre de recherche et de sauvetage pour la province,
cela serait-il une bonne raison pour le gouvernement fédéral
d’essayer de maintenir la 5e Escadre Goose Bay? Cela pourrait-il
fonctionner?

M. Power : Eh bien, sénateur, plus nous avons de ressources,
mieux c’est. Nous ne nous y opposerions certainement pas.

Le sénateur Doyle : D’accord.

Y a-t-il des pays, où les activités de recherche et de sauvetage
sont réalisées de manière plus efficiente qu’au Canada, sur
lesquels le comité devrait se pencher? Je ne sais pas à quel point les
activités de recherche et de sauvetage au Canada se font de
manière efficiente, mais je me demande si des pays dans le monde
ou en Amérique du Nord sont vraiment meilleurs que nous dans
le domaine en ce qui a trait aux installations ou si des pays
utilisent leurs fonds de manière plus efficiente. S’agirait-il d’une
bonne étude à entreprendre pour un comité comme le nôtre?
Pensez-vous que nos services de recherche et de sauvetage
fonctionnent de manière très efficiente et qu’il n’est donc pas
nécessaire de nous pencher sur la question?
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Mr. Power: Well, senator, I would think there’s no need to
compare it, but that’s probably better left to search and rescue.

Senator Doyle: Probably good to look at it anyway. Don’t get
me wrong: I know the Coast Guard has a great reputation. I’m
not questioning that. But I sometimes wonder if there are areas in
which we could be operating more efficiently, with better
technology than we have right now. That’s difficult to get into,
I know.

Mr. Power: There is a point, senator. Of course, we’re
maintaining a listening watch for our area, Newfoundland, but
we hear calls from all over the world. Our receivers pick up calls
from overseas. Personally, I have initiated search and rescue for
other countries because we’ve picked up a distress from Spain,
from the Caribbean. The process in place is that we contact the
rescue centre in Halifax and they pass it on to other countries. But
that’s a radio thing. Sometimes with the technology, a radio skip,
I might hear something in Newfoundland that someone in Spain
didn’t pick up right away. That’s just an atmospheric thing with
the radios. But it does happen.

Senator Doyle: Which province or region would be
experiencing the most search and rescue incidents? Considering
the kind of environment we have here, I would imagine our
province would be well up there on the list of the number of
incidents that occur, especially in Atlantic Canada.

Mr. Power: Yes, sir. Newfoundland, Nova Scotia and P.E.I.,
the Maritime provinces in Canada for sure. I know there are over
6,000 Maritime cases in Canada per year.

Senator Doyle: Really?

Mr. Power: I would think, yes.

Senator Doyle: That many.

Mr. Colford: The reality in each region is slightly different. I’ve
only worked with fellow operators who’ve worked on the Great
Lakes in the central region, and they work a high number of
search and rescue cases in the summer season with pleasure
boaters. But the realities are different because someone who is one
or two miles offshore and near another vessel that can assist, they
can call for help and that can be dealt with within an hour, versus
my colleague here can be speaking to a vessel that’s 200 miles
offshore, taking on water. Dealing with that matter would take a
little more time.

M. Power : Eh bien, sénateur, je crois qu’il n’est pas nécessaire
de réaliser de telles comparaisons, mais je crois que ce serait mieux
de laisser des responsables des services de recherche et de
sauvetage vous répondre.

Le sénateur Doyle : Ce serait probablement une bonne chose de
le faire de toute manière. Comprenez-moi bien. Je sais que la
Garde côtière jouit d’une excellente réputation, et je ne la remets
pas en question. Toutefois, il m’arrive parfois de me demander si
nous ne pourrions pas le faire de manière plus efficiente dans
certains cas si nous avions recours à une meilleure technologie. Je
sais que c’est difficile d’y répondre.

M. Power : Sénateur, il y a un aspect. Nous assurons
évidemment une veille radio pour la région de Terre-Neuve,
mais nous entendons des appels en provenance de partout dans le
monde. Nos opérateurs captent des appels de l’étranger. J’ai
personnellement lancé des interventions de recherche et de
sauvetage au nom d’autres pays, parce que nous avions
intercepté des appels de détresse en provenance de l’Espagne ou
des Caraïbes. Conformément au processus en place, nous
communiquons avec le centre de recherche et de sauvetage à
Halifax, et son personnel en informe l’autre pays. Cependant, cela
concerne les ondes radio. Il arrive parfois que les ondes
rebondissent et que j’entende quelque chose à Terre-Neuve qui
n’aura pas immédiatement été reçu par un opérateur en Espagne.
C’est seulement l’atmosphère qui joue des tours avec les ondes
radio, mais c’est possible.

Le sénateur Doyle : Dans quelle province ou quelle région y
a-t-il le plus d’interventions de recherche et de sauvetage? Compte
tenu de l’environnement que nous avons ici, je présume que notre
province devrait être parmi les premières pour ce qui est du
nombre de cas, surtout au Canada atlantique.

M. Power : En effet, monsieur. Terre-Neuve, la Nouvelle-
Écosse, l’Île-du-Prince-Édouard; les provinces des Maritimes sont
certainement sur cette liste. Je sais qu’il y a plus de
6 000 interventions maritimes au Canada par année.

Le sénateur Doyle : Vraiment?

M. Power : Je crois bien que oui.

Le sénateur Doyle : Il y en a autant.

M. Colford : La réalité est que chaque région est légèrement
différente. J’ai seulement travaillé avec des opérateurs qui ont
travaillé dans la région centrale des Grands Lacs, et le personnel
doit s’occuper d’un grand nombre d’interventions de recherche et
de sauvetage durant l’été en raison des plaisanciers. N’empêche
que les réalités sont différentes, parce qu’il peut s’agir d’une
personne qui se trouve à un ou deux miles des côtes et qu’il peut y
avoir un autre navire à proximité qui peut lui venir en aide. Dans
un tel cas, la personne peut appeler à l’aide, et la situation peut
être réglée en moins d’une heure. Cependant, mon collègue peut
recevoir un appel en provenance d’un navire qui prend l’eau à
200 milles en haute mer. Une intervention dans un tel cas
prendrait un peu plus de temps.
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Senator Doyle: The commission of inquiry into the helicopter
crash that ki l led 17 people came up with about
33 recommendations. One of them was that there would be a
15- to 20-minute wheels-up time for any search and rescue. That
was for the offshore. Was that extended or should it be extended
to all marine traffic and all offshore? I’m not aware of that
recommendation ever being approved to apply to all marine
traffic that needed search and rescue.

Mr. Power: Senator, that’s more logistics for search and rescue
themselves, but it’s certainly not that quick.

Senator Doyle: Yes.

Mr. Power: That didn’t take effect for that short of time, for
sure.

Senator Doyle: Thank you.

The Chair: Before we conclude, Mr. Colford, you touched on
somebody calling about a boat that is overdue three or four
hours, someone from the home base calling. In regards to getting
the call, sometimes we’ll say that if somebody is missing on land,
just wait for 24 hours or so before initiating a response. I know
that’s not the case, but how does that work? What if somebody
calls you today and says, ‘‘My husband and son should be due in
6:00. It’s now half past ten at night and there is no sign of them’’?
Is there no limitation on the time? Automatically you go with
that? I want to make sure that we have that on the record.

Mr. Colford: That is correct. There’s no lag in response.

We’re into talking about uncertainty now. There’s a vessel
overdue. That vessel might be secured in the next community and
all is well. There are no problems; it’s just there’s a concerned
person at home who’s not sure. So we would put this at the
urgency level. This may be of a distress nature, but we’re not sure.
But in that uncertainty, we would go out with a broadcast to all
vessels to say, ‘‘The Coast Guard has received a report of an
overdue vessel. Here’s the description. It’s late arriving at this
port. Here’s the name of the vessel, description and area it was
expected to be in. Any vessels with amplifying information, please
call and contact.’’ In the meantime, our colleagues at search and
rescue would be helping with that search, calling around. I have
seen at times that a Coast Guard vessel or an auxiliary vessel
would be tasked to actually go out and search for the vessel. But
there’s no lag in response.

The Chair: Thank you. I just wanted to get that on the record.

Le sénateur Doyle : La commission d’enquête sur l’écrasement
de l’hélicoptère dans lequel ont péri 17 personnes a formulé
environ 33 recommandations. Elle a notamment recommandé que
le délai de préparation pour une intervention de recherche et de
sauvetage soit de 15 à 20 minutes. Cela concernait les
interventions en haute mer. Cette recommandation a-t-elle été
étendue à tout le trafic maritime et au trafic en haute mer ou
devrions-nous le faire? Je ne crois pas que les autorités ont
approuvé cette recommandation pour qu’elle s’applique à toute
situation en mer qui nécessite une intervention de recherche et de
sauvetage.

M. Power : Sénateur, cela concerne davantage des questions
liées à la logistique qu’il serait préférable de poser directement aux
responsables des interventions de recherche et de sauvetage, mais
ce n’est certainement pas aussi rapide.

Le sénateur Doyle : Oui.

M. Power : Il est certain que ce court délai n’est pas en vigueur.

Le sénateur Doyle : Merci.

Le président : Avant de conclure, monsieur Colford, vous avez
parlé d’une personne au port d’attache qui appelle concernant un
bateau qui a trois ou quatre heures de retard. En ce qui concerne
la réception d’un tel appel, nous demandons parfois d’attendre
environ 24 heures avant d’intervenir si une personne est portée
disparue sur la terre ferme. Je sais que ce n’est pas le cas, mais
j’aimerais comprendre comment cela fonctionne. Si une personne
communique avec vous aujourd’hui et vous dit : « Mon mari et
mon fils auraient dû être de retour à 18 heures. Il est maintenant
22 h 30, et je n’ai aucune nouvelle d’eux », que faites-vous?
Y a-t-il un délai à respecter? L’intervention est-elle automatique?
Je tiens à m’assurer d’avoir cette information aux fins du compte
rendu.

M. Colford : C’est exact. L’intervention est immédiate.

Certaines incertitudes planent, parce qu’un navire est en retard.
Ce navire peut être amarré dans la collectivité voisine, et son
équipage se porte bien. Il n’y a aucun problème; il s’agit seulement
d’une personne inquiète à la maison qui se pose des questions.
Nous considérons donc cela comme une urgence. L’équipage peut
être en détresse, mais nous n’en sommes pas certains. Compte
tenu de cette incertitude, nous diffuserions le message suivant à
l’intention de tous les navires : « La Garde côtière a été informée
qu’un navire est en retard. En voici la description. Il n’est pas
arrivé à son port. Voici le nom du vaisseau, sa description et la
zone où il devait se trouver. Nous invitons tout navire qui possède
des renseignements pertinents à ce sujet à communiquer avec
nous. » Entretemps, nos collègues des services de recherche et de
sauvetage nous prêteraient assistance concernant cette recherche
et cet appel à tous. J’ai déjà vu un navire de la Garde côtière ou un
navire de la Garde côtière auxiliaire être déployé pour chercher un
navire en retard, mais l’intervention est immédiate.

Le président : Merci. Je voulais tout simplement vous entendre
le dire.
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Thank you to our guests for taking the time here this morning
to answer our questions and to have a discussion about your role.
If there’s something that you may think of after you leave that
you wish you had said, feel free to contact us and let us know. We
certainly want to thank you for your time and your service.

Mr. Power: Thank you, senators, for having us.

The Chair: Senators, our next witness is Mr. Marcel O’Brien.

Please introduce yourself, Mr. O’Brien. I understand you have
some opening remarks.

Marcel O’Brien, First Vice-President and District Director,
Canadian Coast Guard Auxiliary: Yes.

Good morning, Mr. Chairman and senators, ladies and
gentlemen. My name is Marcel O’Brien and I am the First
Vice-President and District Director of the Canadian Coast
Guard Auxiliary in the Province of Newfoundland and Labrador.
I’d like to take this opportunity to tell you about our life-saving
organization.

Newfoundland and Labrador has a marine climate and is
surrounded by 28,000 kilometres of harsh coastline. The overall
climate of the province is marked by considerable seasonality,
often with sudden changes to weather patterns that can be
difficult to predict and pose a serious threat to mariners.

The Canadian Coast Guard Auxiliary, or CCGA, was founded
in 1978 when volunteer marine search and rescue groups, boat
owners and operators coordinated their equipment, knowledge
and training for the purpose of providing assistance to the
Canadian Coast Guard in its operations. There are CCGA
organizations in each Coast Guard region in Canada. The
Canadian Coast Guard Auxiliary (Newfoundland and
Labrador) Incorporated is a non-profit volunteer organization
with the purpose of enhancing marine search and rescue resources
in Newfoundland and Labrador.

The groundwork for the creation of the CCGA began in 1976
when founders visited communities throughout Newfoundland
and Labrador and encouraged boat owners to become a part of
this proposed volunteer organization. Upon completion of this
groundwork, a board of directors was created and CCGA (NL)
Inc. became incorporated on August 30, 1978. In its initial year of
operation, 164 members and 65 vessels volunteered their services
and responded to 20 marine search and rescue incidents.

On August 30, 2016, the CCGA celebrated 38 years of
volunteers saving lives on the water.

Since incorporation, the organization has grown significantly,
with a current membership of 704 members and 337 fishing and
pleasure vessels available for tasking. They now represent a

Je remercie nos invités d’avoir pris le temps de venir témoigner
ce matin devant le comité pour répondre à nos questions et
discuter de leurs rôles. Si vous pensez, après la réunion, à un
élément que vous auriez aimé nous dire, vous pouvez
communiquer avec nous pour nous en faire part. Nous tenons
certainement à vous remercier de votre temps et de votre service.

M. Power : Je remercie les sénateurs de leur invitation.

Le président : Chers collègues, notre prochain témoin est
M. Marcel O’Brien.

Monsieur O’Brien, veuillez vous présenter. Je crois comprendre
que vous avez un exposé.

Marcel O’Brien, premier vice-président et directeur de district,
Garde côtière auxiliaire canadienne : Oui.

Bonjour, monsieur le président, honorables sénateurs,
mesdames et messieurs. Je m’appelle Marcel O’Brien et je suis
premier vice-président et directeur de district de la Garde côtière
auxiliaire canadienne à Terre-Neuve-et-Labrador. J’aimerais
profiter de l’occasion pour vous parler un peu de notre
organisme qui sauve des vies.

Terre-Neuve-et-Labrador a un climat maritime, et son littoral
de 28 000 kilomètres est brutal. Le climat en général de la
province se caractérise par une forte saisonnalité, et les situations
météorologiques changent souvent rapidement. Il est donc
difficile de prévoir le temps qu’il fera, et cela représente une
grave menace pour les gens de mer.

La Garde côtière auxiliaire canadienne, ou la GCAC, a été
créée en 1978 lorsque des groupes de bénévoles qui participaient à
des activités de sauvetage et de recherche maritimes et des
propriétaires et des exploitants de bâtiments ont mis en commun
leur équipement, leurs connaissances et leurs formations en vue de
prêter main-forte à la Garde côtière canadienne dans ses
interventions. Il y a des organisations de la GCAC dans chaque
région de la Garde côtière au Canada. La Garde côtière auxiliaire
canadienne (Terre-Neuve-et-Labrador) incorporée, un organisme
bénévole à but non lucratif, est utilisée pour accroître les
ressources de recherche et de sauvetage maritimes dans la
région de Terre-Neuve-et-Labrador.

Le travail préparatoire en vue de la création de la GCAC
remonte à 1976 lorsque des fondateurs ont visité des collectivités à
Terre-Neuve-et-Labrador et ont encouragé des propriétaires de
bâtiments à participer à ce projet d’organisme bénévole. Après ce
travail préparatoire, un conseil d’administration a été formé, et la
GCAC (TNL) inc. a été incorporée le 30 août 1978. Lors de sa
première année d’activité, l’organisation comptait 65 bâtiments, et
164 bénévoles avaient offert leurs services et avaient répondu à
20 cas de recherche et de sauvetage maritimes.

Le 30 août 2016, la GCAC a célébré 38 années de bénévoles qui
sauvent des vies en mer.

Depuis son incorporation, l’organisation a connu une
croissance considérable; elle compte actuellement 704 membres
et 337 embarcations de plaisance et bateaux de pêche disponibles
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significant resource for search and rescue by responding to
approximately 40 percent of the marine-related search and rescue
incidents in this province, and approximately 95 percent of the
membership is involved in the commercial fishing industry.

The CCGA is administered by a board of directors that are
elected annually by district members. There are 10 strategically
located districts throughout the province, and as the director for
Labrador District, I represent 53 members and 26 boats.

The main purpose of the CCGA is to provide the highest level
of search and rescue response operations to the marine public. In
order to achieve this goal, we must retain current members and
work towards growing our membership. This will allow our
organization to maintain its current level of operations by
replacing those members lost through attrition and also allow
us to provide additional coverage to shortfall areas.

The CCGA renews its membership annually. The majority of
the vessels currently registered with the CCGA in Newfoundland
and Labrador are over 15 gross registered tonnes and therefore
are Transport Canada certified. The remaining vessels are less
than 15 gross tonnes and require inspection in order to remain
active with the organization.

Multi-jurisdictional training is conducted in conjunction with
the Canadian Coast Guard and the Department of National
Defence. Exercises are jointly facilitated and executed by CCGA
staff, CCG staff and DND staff, and the training scenarios are
typically of incidents that will occur when plying the waters of the
North Atlantic. The CCGA enjoys a close working relationship
with these departments.

The CCGA employs two full-time office staff. The business
manager is responsible for managing the daily business operations
of the organization, and the training officer facilitates the training
programs for the region, including the provision of marine basic
first aid, and coordination of training seminars highlighting
search and rescue specific training and emergency abandonment.

There is an extensive recognition program in place whereby
members are awarded for their years of service.

The CCGA is a volunteer organization that enhances the
search and rescue resources in Newfoundland and Labrador. Our
members take their commitment to the SAR system very seriously
and are immensely proud of their contributions. However, it must
be remembered that our organization is a resource comprised
completely of volunteers, and great pains are taken to ensure
personal contact with the members through correspondence,

pour prêter main-forte. Nous représentons maintenant une
ressource importante pour la recherche et le sauvetage et
répondons à environ 40 p. 100 des cas de recherche et de
sauvetage maritimes dans la province. Près de 95 p. 100 des
membres de l’organisation sont issus de l’industrie de la pêche
commerciale.

La GCAC est administrée par un conseil d’administration qui
est élu annuellement par les membres du district. Il y a 10 districts
stratégiquement répartis dans la province, et je représente
53 membres et 26 bâtiments à titre de directeur du district du
Labrador.

Le principal objectif de la GCAC est d’offrir les meilleures
interventions de recherche et de sauvetage pour les navigateurs.
Pour y arriver, nous devons conserver les membres actuels et
essayer d’en recruter de nouveaux. Cela permettra à notre
organisme de maintenir le niveau actuel de ses activités en
remplaçant les membres perdus en raison de l’attrition et aussi
d’offrir une couverture supplémentaire dans les régions où il y a
des lacunes.

Les membres de la GCAC doivent renouveler leur adhésion
chaque année. La majorité des bâtiments actuellement enregistrés
auprès de la GCAC à Terre-Neuve-et-Labrador ont une jauge
brute de plus de 15 tonneaux et sont donc certifiés par Transports
Canada. Les autres bâtiments d’une jauge brute de moins de
15 tonneaux doivent être inspectés pour demeurer actifs au sein
de l’organisation.

Des formations relevant de divers services sont offertes en
collaboration avec la Garde côtière canadienne et le ministère de
la Défense nationale. Des exercices sont organisés et menés de
concert par le personnel de la GCAC, de la Garde côtière
canadienne et du ministère de la Défense nationale, et les
scénarios de formation portent normalement sur des cas qui se
produiront dans les eaux de l’Atlantique Nord. La GCAC est
ravie d’avoir une relation de travail étroite avec ces ministères.

La GCAC emploie deux employés de bureau à temps plein. Le
directeur des opérations est chargé d’administrer les activités
quotidiennes de l’organisation, et le formateur s’occupe des
programmes de formation pour la région, ce qui inclut la
prestation du cours de secourisme de base en mer et la
coordination des séminaires de formation qui portent sur la
formation propre aux activités de recherche et de sauvetage et les
cas d’abandon d’urgence.

Il y a en place un vaste programme de reconnaissance qui
récompense les membres pour leurs années de service.

La GCAC est un organisme bénévole qui s’ajoute aux
ressources disponibles à Terre-Neuve-et-Labrador pour mener
des opérations de recherche et sauvetage. Nos membres prennent
très au sérieux leur engagement et ils sont extrêmement fiers de
leur contribution. Cependant, il faut se rappeler que les membres
de notre organisme sont tous des bénévoles, et on se donne
beaucoup de mal pour maintenir un contact personnel avec eux
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training sessions, phone calls, meetings, equipment issuance and
office visits. Without this personal contact, the CCGA would not
exist as it does today.

Disaster often strikes closest to home. To highlight the
importance of the service provided by our members, the CCGA
responded when Cougar Flight 491 ditched on March 12, 2009.
Our members also responded locally when the fishing vessel
Nautical Legend caught fire. All crew members survived after
spending time in the freezing waters of the North Atlantic, one
without a survival suit.

From its grassroots beginning, the Canadian Coast Guard
Auxiliary continues to grow and prosper in Newfoundland and
Labrador and strive to meet the ever-increasing challenges of
providing assistance to mariners.

Thank you very much for the privilege of speaking here this
morning. On behalf of the Canadian Coast Guard Auxiliary, I’d
like to wish you all a safe and enjoyable visit to Newfoundland
and Labrador.

The Chair: Thank you, Mr. O’Brien. Before I open the floor
for questions from senators, I want to take the opportunity on
behalf of the committee to thank you and your volunteers for the
service that you provide.

We had the opportunity the other day to speak to a couple of
fishermen involved in the volunteer program, and I would love to
have some way of bringing together the monetary value of what
your members provide to this province because it has to be
astronomical given the work that you do. Hopefully our
committee can assist in some way to enhance your services to
the people here.

As usual, we’ll go to our deputy chair, Senator Hubley, for the
first question.

Senator Hubley: Thank you very much for your presentation
this morning, Mr. O’Brien. I, too, would like to echo the
compliments of our chairman on the work that the auxiliary
does. The commitment and the care of your fellow seamen are
exemplary. I must say that all of the organizations, without
exception, have always praised the work that you do.

My question comes back to the number of fishers or boat
operators that become involved in the organization. Do you have
a percentage of the numbers? What does it entail to become a
member of the auxiliary fleet?

Mr. O’Brien: Well, about 95 percent of the auxiliary fleet are
fishermen, and in order to become a member, you need an asset.
You need to have a boat and the boat has to be inspected to make
sure that it meets certain criteria. If the boat is less than 15 tonnes,
we have an inspection list. If it’s over 15 tonnes, we do not have to
inspect it because Transport Canada does that for us.

par la correspondance, des séances de formation, des appels
téléphoniques, des réunions, la remise d’équipement et des visites
de bureau. Sans ce contact personnel, la GCAC ne serait pas ce
qu’elle est aujourd’hui.

Les catastrophes arrivent souvent près de chez nous. Pour
souligner l’importance du service offert par nos membres, la
GCAC est intervenue lorsque le vol Cougar 491 a amerri
d’urgence le 12 mars 2009. Nos membres sont également
intervenus localement lorsque le bateau de pêche Nautical
Legend a pris feu. Tous les membres d’équipage ont survécu
après avoir passé du temps dans les eaux glaciales de l’Atlantique
Nord, dont un sans survêtement protecteur.

Depuis sa création par de simples citoyens, la Garde côtière
auxiliaire canadienne continue de croître et de prospérer à Terre-
Neuve-et-Labrador et elle s’efforce de relever les défis de plus en
plus grands que pose l’aide aux marins.

Merci beaucoup de m’accorder le privilège de m’adresser à
vous ce matin. Au nom de la Garde côtière auxiliaire canadienne,
je vous souhaite tous un séjour sécuritaire et agréable à Terre-
Neuve-et-Labrador.

Le président : Merci, monsieur O’Brien. Avant d’entamer les
questions des sénateurs, je profite de l’occasion pour vous
remercier ainsi que vos bénévoles, au nom du comité, du service
que vous offrez.

L’autre jour, nous avons eu l’occasion de parler à quelques
pêcheurs qui participent au programme de bénévoles, et j’aimerais
avoir un moyen d’établir la valeur pécuniaire du service que vos
membres offrent à la province. Compte tenu du travail que vous
faites, la somme doit être astronomique. Espérons que notre
comité peut vous aider d’une certaine manière à améliorer les
services que vous offrez aux gens de la province.

Comme d’habitude, la vice-présidente, la sénatrice Hubley,
sera la première à poser des questions.

La sénatrice Hubley : Merci beaucoup de l’exposé que vous
nous avez présenté ce matin, monsieur O’Brien. Comme notre
président, j’aimerais moi aussi vous féliciter du travail accompli
par la Garde côtière auxiliaire. L’engagement de vos collègues
marins et les services qu’ils offrent sont exemplaires. Je tiens à dire
que toutes les organisations, sans exception, font toujours l’éloge
de votre travail.

Je reviens au nombre de pêcheurs ou d’exploitants de bateau
qui font partie de l’organisme. Avez-vous les chiffres en
pourcentage? Qu’est-ce qui est requis pour devenir membre de
la flotte auxiliaire?

M. O’Brien : Les pêcheurs représentent environ 95 p. 100 de la
flotte auxiliaire, et pour devenir membre, il faut une ressource. Il
faut un navire, qui doit être inspecté pour vérifier s’il répond à
certains critères. Nous avons une liste de critères pour les bateaux
qui pèsent moins de 15 tonnes. Lorsqu’un bateau est plus pesant,
nous n’avons pas besoin de l’inspecter étant donné que
Transports Canada le fait pour nous.
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If there’s a shortfall, we encourage the boat owners. We go out
and try to recruit people to come in with their boats. We need the
assets. The more assets we can get, the better it is.

We do some training with the fishermen or the potential
people. Once they become members, they have to do training. We
put on training programs in search and rescue, proper search
patterns, emergency abandonment, how to get into the life raft
and how to put on an immersion suit. Once we take them in as
members, we train them in these fields to make sure that they are
proficient and able to do the job properly.

Senator Hubley: When you’ve completed all of the criteria,
what about special equipment that you might need during a
search and rescue operation? How do you get that? Where does
that come from?

Mr. O’Brien:Well, most of the time, a fishing boat would have
quite a bit of it on the boat itself, but if we’re retrieving a person
from the water, we do not have that. So, we go through NIF and
get a NIF program from the federal government to get a few —
there’s not enough for all the boats. In my district, I have
53 boats, so I might get one or two for my district. But a lot of
equipment is needed. Other than what the fishermen have on
themselves, we get it through the auxiliary or through NIF
programs.

Senator Hubley: What is the NIF program?

Mr. O’Brien: The federal government has a funding program
for all volunteer organizations. You have to submit a business
plan for what you need. If they deem that your business plan is
good and it’s a good idea, they’ll approve it. Some years, we might
apply for VHF radios for the boats or for immersion suits. If they
think it’s worthwhile and not too expensive — it always comes
down to money— they will approve our program and we go and
get it.

Senator Hubley: Would all of the boats have a pump onboard?

Mr. O’Brien: No. All of the boats need a pump onboard, but
that’s the same thing again. We go through this program and we
apply for pumps. The larger boats would have a pump of their
own, but not necessarily one that we could transfer to another
boat.

Over the years, the Canadian Coast Guard Auxiliary has been
able to avail itself of some pumps through these programs. Most
of the boats now have some, but they are at the end of their life.

Lorsqu’un bateau comporte une lacune, nous encourageons le
propriétaire à la corriger. Nous nous rendons sur le terrain pour
essayer de recruter des gens qui mettront leur bateau à profit.
Nous avons besoin de ressources. Plus nous en avons, mieux c’est.

Nous donnons de la formation aux pêcheurs ou aux membres
éventuels. Les nouveaux membres doivent suivre une formation.
Nous avons des programmes qui portent sur la recherche et le
sauvetage, les circuits de recherche appropriés, l’abandon
d’urgence, la façon d’embarquer dans un radeau de sauvetage et
la façon de mettre une combinaison d’immersion. Une fois qu’ils
deviennent membres, nous leur apprenons ce genre de choses pour
nous assurer qu’ils sont compétents et capables de bien faire le
travail.

La sénatrice Hubley : Une fois que tous les critères sont
remplis, qu’en est-il de l’équipement spécial dont on pourrait
avoir besoin durant une opération de recherche et de sauvetage?
Comment l’obtient-on? D’où vient-il?

M. O’Brien : Eh bien, la plupart du temps, un bateau de pêche
a déjà pas mal d’équipement à bord, mais on n’a pas le nécessaire
pour sortir quelqu’un de l’eau. Nous avons donc recours au
Fonds des nouvelles initiatives de recherche et de sauvetage du
gouvernement fédéral pour obtenir une partie de l’équipement
nécessaire — il n’y en a pas assez pour tous les bateaux. Dans
mon district, on compte 53 bateaux, ce qui veut dire que je
pourrais équiper un ou deux bateaux. Il faut beaucoup
d’équipement. Mis à part ce que possèdent déjà les pêcheurs,
nous obtenons l’équipement par l’entremise de la Garde côtière
auxiliaire ou du Fonds des nouvelles initiatives de recherche et de
sauvetage.

La sénatrice Hubley : Qu’est-ce que le Fonds des nouvelles
initiatives de recherche et sauvetage?

M. O’Brien : C’est un programme du gouvernement fédéral
pour accorder du financement aux organismes bénévoles. Il faut
soumettre un plan d’activités pour présenter les besoins de
l’organisme. Lorsqu’on estime que le plan d’activités est
satisfaisant, que l’idée est bonne, il est approuvé. Certaines
années, nous demandons des radios VHF pour les bateaux ou des
combinaisons d’immersion. Lorsqu’on estime que la demande est
valable et que cela ne coûte pas trop cher — c’est toujours une
question d’argent—, elle est approuvée et nous allons chercher le
nécessaire.

La sénatrice Hubley : Les bateaux sont-ils tous munis d’une
pompe?

M. O’Brien : Non. Tous les bateaux en ont besoin d’une, mais
c’est encore une fois la même chose. Nous présentons une
demande pour obtenir des pompes par l’entremise du programme.
Les grands bateaux en ont généralement une, mais pas
nécessairement une qui peut être transférée à un autre bateau.

Au fil des ans, la Garde côtière auxiliaire canadienne a été en
mesure d’obtenir certaines pompes grâce au programme. La
plupart des bateaux en ont maintenant une, mais elles devront
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I’d say some of them are probably 25 years old. We’re trying to
get more modern diesel pumps. We got a few of them, but most of
the boats haven’t got pumps now.

Senator Hubley: Thank you very much for answering those
questions.

Senator Doyle: Good morning. I guess when you have
700 volunteers and 300 boats in your system, it has to be
difficult to maintain all that if you don’t have a funding
mechanism that you can take advantage of every year. Is there
a structured funding mechanism that you can tap into on an
annual basis to keep your organization going? Is that needed?
Maybe it’s not needed. Maybe you operate on an ad-hoc basis, as
needed.

Mr. O’Brien: Well, no, the auxiliary itself gets funding through
the Coast Guard to pretty much run the operation. If I was to go
on a search operation, I would be paid a per diem, enough to pay
for my fuel costs. We use up most of our money and then we do
some training. But to have anything to go from year to year to
maintain the boats or anything like that, no. Every fisherman is
on their own to pretty much maintain their vessel and keep it up
to par.

Senator Doyle: When a search and rescue call comes in, are
there any protocols to dictate that you have to be contacted, to be
made aware in the Labrador area to do all that?

Mr. O’Brien: Yes. If a call comes in, it goes through like the
marine rescue centre and they will do their checks. If it’s a call
coming from my area, they have a list of all the fishermen or all
the boats in the auxiliary for a particular area. For instance, I’ll
just take my community, L’Anse au Loup. If a call comes in that
someone is overdue or missing and a search is required, they will
give me a call and if my boat is available, I will take the call and
go and do the search. If my boat is not available, they will call
another fisherman. They have the list of people who they contact
in every area, and they will call the people closest to the area
where the incident happens.

Senator Doyle: Do you see any difficulty in maintaining your
large membership of 700 people?

Mr. O’Brien: No, there’s no problem maintaining the
membership. Right now we probably need some money for
recruiting, especially in some shortfall areas, like in Labrador. It’s
a very remote area. The Labrador Straits area is pretty much okay
because of the road connections. But now we’re looking for
members in northern Labrador, in Nain and Makkovik. In order
to be able to go down there to do recruiting, you either got to go
by helicopter or you got to go by plane, and it’s expensive. From
year to year, the auxiliary does not have the funding to do the
extra recruiting that’s required.

bientôt être remplacées. Je dirais qu’elles ont probablement
25 ans. Nous essayons d’obtenir des pompes modernes à diesel.
Nous en avons quelques-unes, mais il n’y en a pas dans la majorité
des bateaux.

La sénatrice Hubley : Merci beaucoup d’avoir répondu aux
questions.

Le sénateur Doyle : Bonjour. Je suppose qu’avec 700 bénévoles
et 300 bateaux, il est difficile de maintenir le tout à défaut d’avoir
un mécanisme de financement annuel. Y a-t-il un mécanisme de
financement annuel dont vous pouvez tirer parti pour poursuivre
les activités de votre organisme? Est-ce nécessaire? Ce n’est peut-
être pas le cas. Vous procédez peut-être de manière ponctuelle, en
fonction des besoins.

M. O’Brien : Eh bien, non. La Garde côtière auxiliaire obtient
son financement par l’entremise de la Garde côtière. Lorsque nos
membres mènent une opération de recherche, ils reçoivent une
indemnité journalière, qui est suffisante pour couvrir le coût de
l’essence. Nous utilisons la majorité de notre argent et nous
donnons ensuite de la formation, mais nous n’avons pas de
mécanisme annuel pour entretenir les bateaux ou quoi que ce soit
dans le genre. Tous les pêcheurs se débrouillent seuls pour
entretenir leur bateau et le garder en bon état.

Le sénateur Doyle : Lorsqu’on reçoit un appel de recherche et
de sauvetage, y a-t-il des protocoles selon lesquels vous devez être
informés dans la région du Labrador?

M. O’Brien : Oui. Lorsqu’il y a un appel, le centre de sauvetage
maritime, par exemple, est informé et fait ses vérifications. Si
l’appel vient de ma région, il existe une liste de tous les pêcheurs
ou de tous les bateaux de la Garde côtière auxiliaire qui se
trouvent là. Je vais donner l’exemple de ma collectivité, L’Anse au
Loup. Lorsqu’on apprend que quelqu’un aurait dû revenir depuis
longtemps ou manque à l’appel et qu’une opération de recherche
est nécessaire, on m’appelle pour que je participe à la recherche si
mon bateau est disponible. S’il n’est pas disponible, un autre
pêcheur est mis à contribution. Il y a une liste des personnes à
contacter dans chaque région, et la personne la plus proche du
lieu de l’incident sera appelée.

Le sénateur Doyle : Avez-vous de la difficulté à maintenir le
nombre considérable de membres de votre organisme, qui en
compte 700?

M. O’Brien : Non, cela ne pose pas problème. À l’heure
actuelle, nous avons probablement besoin d’argent pour recruter,
surtout dans certaines régions, comme le Labrador, qui est très
isolé. Il n’y a pas vraiment de problème dans la région des détroits
en raison du réseau routier, mais nous cherchons actuellement des
membres dans le Nord, à Nain et à Makkovik. Pour pouvoir aller
recruter sur place, il faut se déplacer en hélicoptère ou en avion, ce
qui coûte cher. D’année en année, la Garde côtière auxiliaire n’a
pas assez d’argent pour faire le recrutement supplémentaire
nécessaire.
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We have the same problem on the south coast. Recruiting is
required on the south coast of the island because there’s no road
and it’s not easy to get in there. So, again, we need some extra
funding. The way the funding is set up now, only so much is
allocated for training and so much more for operations. So the
pool is only small and we don’t have the funding to do justice to
the recruiting that we need.

Senator Doyle: On search and rescue generally, how do you
think 5 Wing could fit into it? Would it be a good idea to have a
full-time search and rescue team available at 5 Wing?

Mr. O’Brien: I think it would be an enormous asset, yes.

Senator Doyle: Given the remoteness of Labrador.

Mr. O’Brien: I think it would be an enormous asset because the
Coast Guard really hasn’t got a boat designated to Labrador, and
with the boats that we have in the auxiliary, we cannot do justice
to a search in Labrador. We’re okay in the southern part. I
shouldn’t say ‘‘okay,’’ but we’re better in the southern part than
we are in the north. In the north we haven’t got anything and it’s
going to be hard to get anything there. So I would think 5 Wing
Goose Bay would be a wonderful asset if they had something
there.

Senator Doyle: Do you know if there’s any communication
going on between your group, the Coast Guard Auxiliary, with
the federal government on that?

Mr. O’Brien: There’s nothing with my group, the auxiliary.
There may be something between the Coast Guard and DND.

Senator Doyle: Thank you.

The Chair: Mr. O’Brien, we visited the south side on Monday
and had conversations with people involved in the auxiliary and a
concern was raised. I don’t know if you’re fully aware of it at the
present time. Right now, the two staff members you have are
located in an office in a building on the south side, a small office,
but at least they have an office to operate from. The concern is
that the new building under construction, due to open I think in
2018, may not have space for the auxiliary to operate from. If that
is the case, where do you go from there? There is the cost of
renting a spot somewhere else, or can you fit into another building
belonging to the federal government in another part of town? Are
you aware of that? If the auxiliary doesn’t have a place to call
home, it’s certainly a concern for us as a committee.

Mr. O’Brien: Yes, that’s right. I am aware of it. We were told
at a meeting recently that as it stands right now there’s no space in
the new building for the Canadian Coast Guard Auxiliary. That is
a concern for us because with our current budget we do not have
the funds to go out and rent another space. Right now there’s no

Nous avons le même problème sur la côte Sud de l’île. Il faut y
recruter des gens parce qu’il n’y a pas de route et qu’il est difficile
de s’y rendre. Par conséquent, nous avons encore une fois besoin
de fonds supplémentaires. À l’heure actuelle, une partie limitée du
financement sert au recrutement, tandis que la majeure partie est
consacrée aux opérations. Donc, le bassin est petit, et nous
n’avons pas assez d’argent pour recruter autant que nous le
voulons.

Le sénateur Doyle : Dans la recherche et sauvetage en général,
quel rôle pourrait jouer la 5e Escadre selon vous? Serait-il
judicieux d’avoir une équipe de recherche et sauvetage à temps
plein à la 5e Escadre?

M. O’Brien : Je crois que ce serait un formidable atout, oui.

Le sénateur Doyle : Compte tenu de l’éloignement du
Labrador...

M. O’Brien : Je crois que ce serait un formidable atout parce
que la Garde côtière n’a pas vraiment de bateau assigné au
Labrador, et avec les bateaux à la disposition de la Garde côtière
auxiliaire, nous ne pouvons pas mener d’opérations de recherche
convenables au Labrador. Nous nous en sortons bien dans le Sud.
Je ne devrais pas dire « bien », mais nous nous en sortons mieux
dans le Sud que dans le Nord, où nous n’avons pas de ressources
et où il sera difficile d’en avoir. Je pense donc que la 5e Escadre de
Goose Bay serait un atout formidable si elle a des ressources
là-bas.

Le sénateur Doyle : Savez-vous si votre groupe, la Garde
côtière auxiliaire, et le gouvernement fédéral ont des échanges à ce
sujet?

M. O’Brien : Le gouvernement fédéral n’en parle pas avec mon
groupe, la Garde côtière auxiliaire. Il est possible que la Garde
côtière et le ministère de la Défense nationale en discutent.

Le sénateur Doyle : Merci.

Le président : Monsieur O’Brien, nous avons visité le Sud de
l’île lundi et discuté avec des membres de la Garde côtière
auxiliaire, qui ont exprimé une inquiétude. Je ne sais pas si vous
êtes parfaitement au courant. À l’heure actuelle, vos deux
membres du personnel travaillent dans un immeuble au sud de
l’île. Le bureau est petit, mais, au moins, ils en ont un pour faire
leur travail. Ils craignent que le nouvel immeuble en construction,
qui doit être prêt en 2018, je crois, n’ait peut-être pas l’espace
nécessaire pour permettre à la Garde côtière auxiliaire de mener
ses activités. Si c’est le cas, qu’allez-vous faire? Vous pourriez
assumer le coût de la location ailleurs, ou vous installer dans un
autre immeuble appartenant au gouvernement fédéral ailleurs
dans la ville. Étiez-vous au courant? Si la Garde côtière n’a nulle
part où s’installer, c’est certainement préoccupant pour notre
comité.

M. O’Brien : Oui, en effet. Je suis au courant. On nous a dit
dernièrement lors d’une réunion qu’il n’y a actuellement pas
d’espace dans le nouvel immeuble pour la Garde côtière
auxiliaire. C’est préoccupant, car nous n’avons actuellement pas
l’argent nécessaire dans notre budget pour louer un autre espace.
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rent being charged. We haven’t got the money to go out and rent
another place, so I don’t know what we will do if they’re serious
about it. But they did say there’s no space in the new building for
the auxiliary.

The Chair: So we have an $18.2 million building being built.
We have 700 volunteers that are giving an enormous amount of
time and effort— and God knows the monetary value of that —
and we’re not allowing space in the new building for a couple of
small offices?

Mr. O’Brien: That’s right.

As I indicated, we are doing approximately 40 percent of
search and rescue. So if we haven’t got a place to operate from,
we’re probably going to start to lose a lot of our members. If our
members lose interest and that figure drops down to perhaps
20 percent, the cost to the Canadian Coast Guard and the federal
government is going to go up.

The Chair: Well, I think I speak for my colleagues when I say
that that’s certainly a major concern, and I don’t think we’ll be
waiting to the end of our report to contact some people on your
behalf.

Mr. O’Brien: We appreciate that.

The Chair: It may be too late if we wait until the end of our
report. It’s something I think that you need to pursue.

Senator McInnis, please.

Senator McInnis: Thank you very much for coming.

The Coast Guard Auxiliary is perhaps analogous to voluntary
fire departments. They’re not appreciated until they’re needed.

Mr. O’Brien: That’s right.

Senator McInnis: We’ve heard in our visit here of the great
value of the Canadian Coast Guard Auxiliary.

Now, you have an executive director. You have two staff.

Mr. O’Brien: Two staff members.

Senator McInnis: And they basically communicate, write
letters, that type of thing?

Mr. O’Brien: Yes.

Senator McInnis: We were discussing the other day that the
fishery in Newfoundland, in terms of natural resources, is
probably the largest revenue producer, and so the national
government gets a considerable amount of that, no doubt.

Nous ne payons pas de loyer en ce moment. Nous n’avons pas
l’argent nécessaire pour louer des locaux, et je ne sais donc pas ce
que nous ferons s’ils sont sérieux à propos du nouvel immeuble.
Quoi qu’il en soit, on nous a dit qu’il n’y a pas l’espace nécessaire
pour la Garde côtière auxiliaire dans le nouvel immeuble.

Le président : Si je comprends bien, nous faisons construire un
immeuble de 18,2 millions de dollars et nous avons 700 bénévoles
qui donnent une énorme quantité de temps et d’efforts— et Dieu
sait quelle en est la valeur pécuniaire —, et nous n’avons pas
prévu l’espace nécessaire pour deux petits bureaux.

M. O’Brien : C’est exact.

Comme je l’ai dit, nous menons environ 40 p. 100 des
opérations de recherche et sauvetage. À défaut d’avoir un
endroit où diriger nos activités, nous allons probablement
commencer à perdre beaucoup de nos membres. Si nos
membres nous laissent tomber et que ce chiffre passe à, disons,
20 p. 100, le coût assumé par la Garde côtière canadienne et le
gouvernement fédéral augmentera.

Le président : Eh bien, je pense que je parle au nom de mes
collègues en disant que c’est certainement une grande
préoccupation, et je ne pense pas que nous allons attendre la
publication de notre rapport avant d’appeler des gens en votre
nom.

M. O’Brien : Nous vous en sommes reconnaissants.

Le président : Il pourrait être trop tard si nous attendons
d’avoir terminé notre rapport. Je pense que c’est une chose à
laquelle vous devez donner suite.

Sénateur McInnis, vous avez la parole.

Le sénateur McInnis : Merci beaucoup d’être ici.

La Garde côtière auxiliaire est peut-être analogue aux services
de pompiers volontaires, dans le sens où on ne reconnaît pas sa
contribution tant qu’elle n’est pas nécessaire.

M. O’Brien : En effet.

Le sénateur McInnis : Pendant notre visite, nous avons entendu
parler de la grande utilité de la Garde côtière auxiliaire
canadienne.

Vous avez maintenant un directeur général ainsi que deux
employés.

M. O’Brien : Deux membres du personnel.

Le sénateur McInnis : Et leurs fonctions consistent
essentiellement à communiquer, à écrire des lettres, à ce genre
de choses, n’est-ce pas?

M. O’Brien : Oui.

Le sénateur McInnis : L’autre jour, nous disions que la pêche à
Terre-Neuve est probablement l’activité, au chapitre des
ressources naturelles, qui génère le plus de revenus, et le
gouvernement national en tire sans aucun doute un montant
considérable.
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Mr. O’Brien: No doubt.

Senator McInnis: Senator Hubley touched on the pumps, but
when we hear that you’re unable even to get rope, it is sad that
that would be the case. So the question is: Who has put in the
request to the national government for funding? You have to go
through the Coast Guard, but we were told that you get $941,000
annually and it’s been stagnant.

Mr. O’Brien: That’s right.

Senator McInnis: Normally what happens when there are
cutbacks in Ottawa is that it affects pretty much everyone across
the board. So have you actually manufactured a proper request
and has the Coast Guard done likewise?

Mr. O’Brien: We make our request through the Coast Guard.
Each year we submit a business plan. Our business plan will go to
Ottawa. The Coast Guard reviews the business plan and either
approves it, comes back and modifies it or asks us to modify it,
and then it goes on. We work through the Coast Guard with our
business plan and see if we can get money.

We don’t know from year to year if we’re going to get an
increase. Each year we try to get an increase, but most times they
tell us, ‘‘It’s no good to bother; you’re not going to get any.’’

We’ll just have to keep and maintain what we have and
hopefully it stays that way. It’s not doing justice to the auxiliary,
but like everybody, we try to manage with it. We are doing
without a lot in order to try to save lives.

Senator McInnis: And when you have a larger geographical
area, that even presents a greater challenge.

Mr. O’Brien: Yes.

Senator McInnis: In terms of communication, you’re divided
into 62 sections, I understand.

Mr. O’Brien: Well, 62 sections in 10 districts.

Senator McInnis: What is the purpose of that?

Mr. O’Brien: Well, to try to get the boats. Each section has a
certain number of boats, so if a resource is needed in a particular
area, they know exactly who to call.

Senator McInnis: It’s a communication thing?

Mr. O’Brien: Yes.

Senator McInnis: But it doesn’t prevent one from travelling
from one section to the other?

Mr. O’Brien: Oh, no.

Senator McInnis: You said earlier that your membership is not
dropping, that there’s no problem.

M. O’Brien : Sans aucun doute.

Le sénateur McInnis : La sénatrice Hubley a parlé des pompes,
mais il est triste d’entendre que vous ne pouvez même pas obtenir
de la corde. Je me demande donc qui a présenté la demande de
financement au gouvernement national. Vous devez passer par la
Garde côtière, et on nous a dit que vous obtenez 941 000 $ par
année, et que le montant stagne.

M. O’Brien : En effet.

Le sénateur McInnis : Normalement, lorsqu’il y a des
compressions à Ottawa, tout le monde est touché. Avez-vous
préparé une bonne demande, et la Garde côtière en a-t-elle fait
autant?

M. O’Brien : Nous présentons notre demande par l’entremise
de la Garde côtière. Tous les ans, nous soumettons un plan
d’activités, qui se retrouve à Ottawa. La Garde côtière revoit le
plan d’activités pour ensuite l’approuver, le modifier ou nous
demander de le modifier, et ainsi de suite. Nous soumettons notre
plan d’activités à la Garde côtière et nous attendons de voir si
nous allons obtenir les fonds demandés.

D’une année à l’autre, nous ne savons pas si le montant
augmentera. Chaque année, nous essayons d’obtenir une hausse
du financement, mais on nous dit la plupart du temps de ne pas
nous donner la peine d’essayer, que nous n’en aurons pas plus.

Nous devons nous contenter de ce que nous avons et espérer
que cela ne changera pas. Cela ne rend pas justice à la Garde
côtière auxiliaire, mais comme tout le monde, nous tâchons de
faire avec ce que nous avons. Nos ressources sont très limitées
pour essayer de sauver des vies.

Le sénateur McInnis : Et le défi est encore plus grand lorsque
vous desservez une plus grande étendue géographique.

M. O’Brien : Oui.

Le sénateur McInnis : Pour ce qui est des communications, la
région que vous desservez est divisée en 62 secteurs, si je ne
m’abuse.

M. O’Brien : Il y a 62 secteurs subdivisés en 10 districts.

Le sénateur McInnis : Quel est le but de cette répartition?

M. O’Brien : Eh bien, pour obtenir des bateaux. Chaque
section compte un certain nombre de bateaux, alors si on en a
besoin dans un secteur en particulier, on sait exactement qui
appeler.

Le sénateur McInnis : C’est une question de communication?

M. O’Brien : Oui.

Le sénateur McInnis : Mais cela n’empêche pas les
déplacements d’une section à l’autre?

M. O’Brien : Non, pas du tout.

Le sénateur McInnis : Vous avez dit tout à l’heure que le
nombre de membres ne diminue pas, qu’il n’y a pas de problème à
cet égard.
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Mr. O’Brien: No, our membership is not dropping. We’re
trying to maintain it. If we see a slight decrease in it, we try to
recruit new members to fill in. We have it set up through our
board of directors. There’s a reason for life insurance on each
member, and we pay a certain amount each year. So, we take into
the auxiliary three people per boat. On my vessel, I’m allowed to
have three people: the owner, a co-owner and an alternate
skipper, and if one of those people drops off, retires, or whatever,
we recruit another person to fill the void.

Senator McInnis: Now, in many jurisdictions — out west, for
example— they raise funds on their own. This, of course, presents
a challenge for you because of the vast area that you cover and the
number of sparse areas, but has any consideration been given to
that? I know this is out of your jurisdiction, but has the province
done anything with respect to funding or assistance?

Mr. O’Brien: The province, no, not at all. The province hasn’t
done anything at all with regard to assistance.

And for raising money, we tried that. We didn’t have a person
designated specifically to raise money and that may be what to
have, but we tried to raise some monies. We weren’t very
successful at it.

Senator McInnis: A number of corporations are involved in the
fishery and I would think they might want to contribute to some
degree. Of course, that’s another large effort that you’d have to
have with respect to fundraising.

Mr. O’Brien: Yes.

Senator McInnis: But it’s something you should keep your
mind open to, if you can.

The Chair: Just say, ‘‘Feel free to make a donation any time.’’

Senator Christmas?

Senator Christmas: Mr. O’Brien, I’m trying to get a handle on
the equipment that your vessels need for search and rescue. I
don’t understand this field very well, but I would think that if the
auxiliary is doing 40 percent of the search and rescues in this
province, you would have all the equipment that you would need.
But what I’ve heard over the past couple of days is that you don’t.
We’ve heard about the whole rope situation. We heard about the
pumps. We asked some questions. We visited a vessel and asked
about first aid equipment.

M. O’Brien : Non, le nombre de membres n’est pas en baisse.
Nous essayons de le maintenir. Si nous observons une légère
diminution, nous essayons de recruter de nouveaux membres pour
compenser. C’est notre conseil d’administration qui s’en occupe.
Nous déboursons chaque année un certain montant pour une
assurance-vie pour chaque membre. La Garde côtière auxiliaire
autorise trois personnes par bateau. Je peux avoir trois personnes
sur mon bateau : le propriétaire, un copropriétaire et un chef de
bord suppléant. Si l’une de ces trois personnes se retire de la
Garde côtière auxiliaire ou qu’elle prend sa retraite, par exemple,
nous recrutons une autre personne pour prendre sa place.

Le sénateur McInnis : Dans bien des provinces— dans l’Ouest,
par exemple — la Garde côtière auxiliaire recueille elle-même des
fonds. Ce serait bien entendu difficile dans votre province, en
raison du vaste territoire dont vous vous occupez et du nombre de
régions peu peuplées, mais est-ce qu’on a envisagé cela? Je sais que
c’est une question qui ne relève pas de votre compétence, mais
pouvez-vous me dire si la province a fait quoi que ce soit en ce qui
concerne le financement ou l’aide financière?

M. O’Brien : Non, la province n’a rien fait. Elle n’a rien fait en
ce qui concerne l’aide financière.

Pour ce qui est de la collecte de fonds, nous avons en fait essayé
de recueillir du financement. Nous n’avions pas désigné une
personne en particulier pour s’occuper du financement, et c’est
peut-être ce qu’il nous faudrait faire, mais nous avons néanmoins
essayé de recueillir des fonds. Nous n’avons pas eu beaucoup de
succès à ce chapitre.

Le sénateur McInnis : Un certain nombre d’entreprises œuvrent
dans le secteur des pêches, et je crois qu’elles seraient disposées à
contribuer dans une certaine mesure. Bien entendu, vous devriez
consacrer des efforts à cela si vous souhaitez recueillir des fonds
de cette manière.

M. O’Brien : Oui.

Le sénateur McInnis : Vous devriez toutefois l’envisager, si c’est
possible.

Le président : Vous pourriez simplement leur faire savoir
qu’elles peuvent faire un don n’importe quand.

Sénateur Christmas?

Le sénateur Christmas : Monsieur O’Brien, j’essaie de savoir
comment vos bateaux doivent être équipés pour effectuer des
opérations de recherche et de sauvetage. Je ne connais pas très
bien ce domaine, mais j’imagine que, si la Garde côtière auxiliaire
effectue 40 p. 100 des opérations de recherche et de sauvetage
dans la province, elle doit bien disposer de tout l’équipement dont
elle a besoin. D’après ce que j’ai entendu dire au cours des deux
derniers jours, ce n’est pas le cas. Nous avons entendu parler de
cordes et de pompes. Nous avons posé certaines questions. Nous
avons visité un bateau et nous avons posé des questions à propos
du matériel de premiers soins.
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I understand you have 337 vessels within the auxiliary and that
you don’t have a standard list of search and rescue equipment
that each vessel should carry.

Mr. O’Brien: No, we do not have a standard. It’s too expensive
for most fellows on their own to be able to put it on there.

Senator Christmas: Yes.

Mr. O’Brien: We know the equipment we need for the vessels,
like the pumps and the Jacob’s ladder for taking people out of the
water and tow ropes. We know what we want, but we cannot get
the funds to get it.

In my district, if we need ten pumps, we might get one or two,
and it might be ten years’ time before we get another one, if we
ever get one. By the time it comes around for the next lot to get
the pumps, the first lot is warning us.

Senator Christmas: Mr. Chair, I find that incredible. Here in
this kind of environment, we have an auxiliary that’s obviously
committed and dedicated. You have a large group of people, a
large number of vessels, and they’re not properly equipped to
carry out the work that they’re volunteering to do. I just find that
incredible.

Mr. O’Brien:We are very committed. I’ve been involved in this
for 34 years and I love the auxiliary, but the auxiliary members
are not being appreciated to the point where they are given the
tools required to do the work that they need to do.

Senator Christmas: Thank you, Mr. O’Brien.

Senator Hubley: You mentioned a Jacob’s ladder. We had
mentioned ropes and other things. Give us a few more things that
should be on every auxiliary boat in order to make a successful
rescue. You know what’s entailed.

Mr. O’Brien: Can I have that sent to you?

Senator Hubley: We’d like to know.

Mr. O’Brien: I will send you a detailed list of what we require,
rather than just give you an ad hoc list.

Senator Hubley: That’s perfect.

Mr. O’Brien: I will get a detailed list sent to you because there
are a lot of things we really need.

Senator Hubley: Thank you.

The Chair: We appreciate your time, Mr. O’Brien.

Just for the record, in 2016, Mr. O’Brien was inducted into the
Atlantic Canada Marine Industries Hall of Fame.

Hon. Senators: Here, here!

Je crois savoir que vous avez 337 bateaux et que vous ne
disposez pas d’une liste de l’équipement que devrait posséder
chaque bateau pour effectuer des opérations de recherche et de
sauvetage.

M. O’Brien : Non, nous ne disposons pas d’une telle liste. La
plupart des membres n’ont pas les moyens de se payer tout cet
équipement.

Le sénateur Christmas : D’accord.

M. O’Brien : Nous savons que les bateaux doivent être équipés
de pompes, d’échelles de tangon pour sortir les personnes de l’eau
et de câbles à remorquer. Nous savons ce qu’il nous faut, mais
nous n’avons pas les fonds pour nous les procurer.

Dans mon district, si nous avons besoin de 10 pompes, nous
pouvons seulement nous en procurer une ou deux, et il peut
s’écouler une dizaine d’années avant que nous puissions en
acheter une autre, le cas échéant. Lorsque nous finissons par nous
en procurer une autre, les premières que nous avons achetées
doivent être remplacées.

Le sénateur Christmas :Monsieur le président, c’est incroyable.
Nous avons une Garde côtière auxiliaire qui, de toute évidence,
est engagée et dévouée. Elle compte un grand nombre de membres
et de bateaux, qui ne disposent pas de l’équipement nécessaire
pour effectuer ce travail bénévole. Je trouve cela incroyable.

M. O’Brien : Nous sommes très dévoués. Cela fait 34 ans que
je fais partie de la Garde côtière auxiliaire et j’adore cela, mais le
travail de nos membres n’est pas assez reconnu pour qu’on leur
fournisse les outils dont ils ont besoin pour accomplir leurs tâches.

Le sénateur Christmas : Je vous remercie, monsieur O’Brien.

La sénatrice Hubley : Vous avez parlé d’échelles de tangon.
Nous avons parlé de cordes et d’autres éléments. Pouvez-vous
nous mentionner d’autres choses dont devraient disposer les
bateaux pour réussir une opération de sauvetage. Vous savez ce
qu’il faut.

M. O’Brien : Puis-je vous faire parvenir une liste?

La sénatrice Hubley : Oui, nous aimerions le savoir.

M. O’Brien : Je vais vous faire parvenir une liste détaillée du
matériel dont nous avons besoin, plutôt que de vous dresser une
liste improvisée.

La sénatrice Hubley : C’est parfait.

M. O’Brien : Je vais vous transmettre une liste détaillée, car il y
a bien des choses dont nous avons vraiment besoin.

La sénatrice Hubley : Je vous remercie.

Le président : Nous vous sommes reconnaissants d’avoir pris le
temps de comparaître devant le comité, monsieur O’Brien.

À titre d’information, M. O’Brien a été intronisé en 2016 au
Atlantic Canada Marine Industries Hall of Fame.

Des voix : Bravo!
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The Chair: So somebody is recognizing your efforts.

We are pleased now to have with us Ryan Cleary and Jason
Sullivan from the Federation of Independent Sea Harvesters of
Newfoundland and Labrador. Knowing Ryan for a long time, I
have to say — well, I’m not going to put words in his mouth. I’ll
let him take care of that for himself.

Please introduce yourselves. I understand you have some
opening remarks and then we’ll get to some questions from
senators. The floor is yours.

Ryan Cleary, President, Federation of Independent Sea
Harvesters of Newfoundland and Labrador: Thank you, Senator
Manning.

I want to thank the Senate Fisheries and Oceans Committee for
tackling the issue of maritime search and rescue, including
challenges and opportunities. In particular, I want to thank the
committee chair, Senator Fabien Manning. There’s no doubt of
the honourable senator’s passion for Newfoundland and
Labrador and the sea or his sense of humour.

I served more than four years in the House of Commons, with
most of that time spent on the Standing Committee on Fisheries
and Oceans, and took every opportunity to hold the Stephen
Harper government to account on the floor of the Commons for
its fisheries policy, including weaknesses with search and rescue.
But then at one point, Senator Manning went through the trouble
to point out to our local media that I had as much influence on
fishery policy in Ottawa as he had ‘‘with foreign policy in the
White House — absolutely none.’’

Senator Manning, upon reflection, I think that you were right
about my sphere of influence as an opposition MP from
Newfoundland and Labrador. We can only hope that this
Conservative-controlled committee has more influence on
fishery policy in Justin Trudeau’s Liberal administration than I
have with Donald Trump’s choice of hair products.

As President of FISH NL — that’s the Federation of
Independent Sea Harvesters of Newfoundland and Labrador;
it’s a new union attempting to represent the province’s inshore
fish harvesters — I want to first acknowledge and thank the
search and rescue personnel of 9 Wing Gander. It was only this
past Sunday that five sealers aboard the fishing boat Northern
Provider were plucked from the sea by search and rescue
technicians aboard one of the military’s Cormorant helicopters.
The vicious seas were compared to the movie ‘‘Perfect Storm.’’
Those are pretty much normal working conditions for our search
and rescue technicians. The Cormorant crew was described by
one of the sealers as the best of the best, and they are.

Le président : Vos efforts ont été reconnus.

Nous sommes ravis d’accueillir maintenant Ryan Cleary et
Jason Sullivan de la Federation of Independent Sea Harvesters of
Newfoundland and Labrador. Cela fait longtemps que je connais
Ryan, et je dois dire — en fait, je ne vais pas m’exprimer à sa
place; je vais le laisser parler.

Veuillez vous présenter. Je crois savoir que vous allez faire un
exposé. Ensuite, les sénateurs vous poseront des questions. La
parole est à vous.

Ryan Cleary, président, Federation of Independent Sea
Harvesters of Newfoundland and Labrador : Je vous remercie,
monsieur le sénateur Manning.

Je tiens à remercier le Comité sénatorial des pêches et des
océans de se pencher sur les activités de recherche et sauvetage
maritime, y compris les défis et les possibilités qui existent. En
particulier, je tiens à remercier le président du comité, le sénateur
Fabian Manning. Il ne fait aucun doute que l’honorable sénateur
aime passionnément la mer et la province de Terre-Neuve-et-
Labrador et qu’il a un bon sens de l’humour.

J’ai été député à la Chambre des communes pendant quatre
ans, et, durant la majeure partie de cette période, j’ai siégé au
Comité permanent des pêches et des océans et j’ai saisi toutes les
occasions pour demander des comptes au gouvernement de
Stephen Harper à la Chambre des communes au sujet de sa
politique sur les pêches, notamment ses lacunes sur le plan des
activités de recherche et de sauvetage. À un moment donné, le
sénateur Manning s’est adressé aux médias locaux pour dire que
j’avais autant d’influence sur la politique fédérale sur les pêches
qu’il n’en avait sur la politique étrangère américaine, c’est-à-dire
aucune.

Monsieur le sénateur Manning, après mûre réflexion, je crois
que vous aviez raison à propos de mon influence en tant que
député de l’opposition de Terre-Neuve-et-Labrador. Nous
pouvons seulement espérer que ce comité contrôlé par les
conservateurs ait plus d’influence sur la politique sur les pêches
du gouvernement libéral de Justin Trudeau que j’en ai sur les
choix de Donald Trump en termes de produits capillaires.

En tant que président de FISH NL, c’est-à-dire la Federation
of Independent Sea Harvesters of Newfoundland and Labrador,
qui est un nouveau syndicat qui vise à représenter les pêcheurs
côtiers de la province, je tiens d’abord à remercier les membres de
l’équipe de recherche et sauvetage de la neuvième escadre Gander
et à reconnaître leur travail. C’est dimanche dernier que cinq
chasseurs de phoques qui étaient à bord du bateau de pêche
Northern Provider ont été secourus en mer par des techniciens en
recherche et sauvetage qui ont utilisé un des hélicoptères
Cormorant des Forces armées. Les eaux agitées ont été
comparées à celles du film La tempête. Ce sont là des
conditions de travail assez normales pour nos techniciens en
recherche et sauvetage. Selon l’un des chasseurs de phoques,
l’équipage du Cormorant est le meilleur qui soit, et c’est vrai.
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There is no question of the bravery or professionalism of the
search and rescue personnel. It was only last year that a
Cormorant helicopter from 103 Search and Rescue Squadron in
Gander reached a milestone in its service history. The helicopter
conducted its four-thousandth successful mission for the
103 Squadron since 1977. Let there be no mistake: The
relationship between military search and rescue and our
mariners is a deep one. But there are issues.

Our first issue with search and rescue is the response times of
the Cormorant helicopters. Canada lags behind international
search and rescue norms, and that’s an indisputable fact. The
international search and rescue readiness standard is 30 minutes
at all times of the day from tasking a Cormorant to becoming
airborne; 30 minutes wheels up, 24 hours a day, 365 days a year—
a search and rescue response time of 30 minutes around the clock.

Now that’s not the way it works here in Newfoundland and
Labrador or across Canada, where the wheels-up response time
for the Cormorants are twofold. Between Monday and Friday,
8 a.m. to 4 p.m., the wheels-up response time is 30 minutes.
After 4 p.m. and on weekends and during holidays, the wheels-up
response time is up to two hours. Now can you imagine fire
departments around the country, including one just down the
road, operating with one response time during the day and
another during evenings and on weekends? Canadians wouldn’t
have it because it would make no sense because lives would be at
risk.

A two-tier response time wouldn’t cut it in terms of a fire on
land, and a two-tier response time doesn’t cut it in the North
Atlantic, where survival time, in the absence of a survival suit, is
measured in minutes.

Let there be no doubt that the Canadian military’s two-tier
search and rescue response time, the inadequate search and rescue
response time, has cost lives. It has cost the lives of
Newfoundland and Labrador mariners and will cost more lives
if the search and rescue response time isn’t changed.

The Melina and Keith II, a fishing boat, sank off Cape
Bonavista on September 12, 2005, while fishing turbot and
shrimp. It took a Gander-based Cormorant approximately three
hours and eight minutes after the capsized vessel was located to
arrive on scene. In that three hours and eight minutes, four of the
eight fishermen who were reportedly alive when the fishing boat
when down died.

According to a ‘‘Fifth Estate’’ investigation in 2012,
Newfoundland and Labrador is ground zero for search and
rescue in Atlantic Canada. In fact, according to the ‘‘Fifth
Estate,’’ between 2004 and 2012, there were nine cases where
people died waiting for search and rescue. How many lives will it
take for the Government of Canada to accept the fact that the

Il ne fait aucun doute que les équipes de recherche et de
sauvetage font preuve de bravoure et de professionnalisme. Ce
n’est que l’année dernière qu’un hélicoptère Cormorant du
103e Escadron de recherche et de sauvetage de Gander a franchi
une étape importante. L’hélicoptère a accompli sa quatre millième
mission pour le 103e Escadron depuis 1977. On ne peut pas nier
que la relation entre les équipes militaires de recherche et de
sauvetage et nos marins est très profonde. Il y a néanmoins des
problèmes.

Le principal problème concerne les délais d’intervention des
hélicoptères Cormorant. Le Canada accuse un retard par rapport
à la norme internationale en matière de recherche et de sauvetage;
c’est indéniable. Selon la norme internationale, il devrait s’écouler
30 minutes en tout temps entre le moment où on attribue une
mission à un Cormorant et le décollage; 30 minutes avant le
décollage, 24 heures sur 24, 365 jours par année, c’est-à-dire un
délai d’intervention de 30 minutes en tout temps.

Ce n’est pas ce qui se produit ici, à Terre-Neuve-et-Labrador,
ou partout ailleurs au Canada, car le délai avant le décollage pour
les Cormorant n’est pas le même en tout temps. Du lundi au
vendredi, entre 8 heures et 16 heures, le délai avant le décollage est
de 30 minutes. Après 16 heures, les fins de semaine et durant les
jours fériés, le délai avant le décollage peut aller jusqu’à deux
heures. Pouvez-vous imaginer que les services d’incendie un peu
partout au pays, y compris celui au coin de la rue, n’aient pas le
même délai d’intervention durant la journée que pendant les soirs
et les fins de semaine? Les Canadiens n’accepteraient pas cela, car
ce serait tout à fait illogique puisque des vies sont en danger.

Deux délais de réponse ne seraient pas acceptables lorsqu’il
s’agit d’intervenir lors d’un incendie, et ce n’est pas acceptable
non plus dans l’Atlantique Nord, où la durée de survie, si on ne
porte pas de combinaison de survie, se calcule en minutes.

Il ne fait aucun doute que les deux délais d’intervention
différents fixés par les Forces canadiennes et que les délais
d’intervention inadéquats ont donné lieu à des pertes de vie. Des
marins de Terre-Neuve-et-Labrador ont perdu la vie, et, si les
délais d’intervention ne sont pas modifiés, il y aura d’autres pertes
de vie.

Le bateau de pêcheMelina and Keith II a coulé au large du cap
Bonavista le 12 septembre 2005, alors qu’il pêchait le turbo et la
crevette. Un Cormorant stationné à Gander a mis environ trois
heures et huit minutes à arriver sur les lieux après que le bateau
qui avait chaviré a été repéré. Durant ces trois heures et huit
minutes, quatre des huit pêcheurs qui étaient apparemment
vivants lorsque le bateau a coulé ont perdu la vie.

D’après une enquête menée par l’émission The Fifth Estate en
2012, Terre-Neuve-et-Labrador est le point zéro des activités de
recherche et de sauvetage dans le Canada Atlantique. En effet,
selon cette enquête, entre 2004 et 2012, il y a eu neuf situations au
cours desquelles des personnes sont mortes en attendant une
équipe de recherche et de sauvetage. Combien de pertes de vie
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search and rescue response, as it stands, is not good enough?

A few years ago, Cougar Helicopters, which services the oil
industry off Newfoundland and Labrador, implemented a wheels-
up search and rescue response time of 20 minutes around the
clock. When it comes to survival times in the North Atlantic,
there’s no difference between a fisherman and an offshore oil
worker. The survival time is the same. Why, then, the two-tier
response?

More than that, most emergencies — more than 80 percent —
require search and rescue response outside the 30-minute response
time, outside 8 a.m. to 4 p.m., Monday to Friday. I might add, the
Canadian Coast Guard has a 24-hour response time of 30 minutes
around the clock.

Our second issue with search and rescue is the coverage off
Labrador. There is no search and rescue Cormorant stationed in
Labrador.

The fishing vessel Atlantic Charger sank off northern Labrador
on September 22, 2015. All nine crew men were rescued by a
factory-freezer trawler after spending 11 hours in immersion suits
and a life raft. Now the owner of the boat, Brad Watkins, who I
spoke with just this week about this appearance before the Senate
committee, said fishermen know that they’re on their own off
Labrador. To quote Mr. Watkins, ‘‘There is no quick response.
There is no quick help. If something happens, we’re done and that
should never be.’’

Finally, I cannot mention search and rescue in Labrador
without bringing up 14-year-old Burton Winters of Makkovik
who died on the ice near his community in the winter of 2012.
Search and rescue was asked to send a Cormorant out of Gander,
but the request was denied. By the time search and rescue sent a
helicopter to help find the boy, he’d been missing for nearly
52 hours and walked 19 kilometres through a storm, and he laid
down on the ice and died. That’s how he was found.

To conclude, we are seafaring people, and while our search and
rescue personnel are in fact the best of the best, the service is
simply not.

Thank you.

The Chair: Thank you, Mr. Cleary.

As I said in my preamble, I didn’t have to put any words in his
mouth. He can speak for himself.

Senator Hubley.

faudra-t-il encore avant que le gouvernement du Canada admette
que le délai d’intervention des équipes de recherche et de
sauvetage n’est pas acceptable?

Il y a quelques années, l’entreprise Cougar Helicopters, qui
offre ses services à l’industrie pétrolière au large de Terre-Neuve-
et-Labrador, a adopté un délai de 20 minutes avant le décollage en
tout temps. Lorsqu’il est question de la durée de survie de
l’Atlantique Nord, il n’y a aucune différence entre un pêcheur et
un travailleur de l’industrie pétrolière en mer. La durée de survie
est la même. Pourquoi une intervention à deux vitesses?

Qui plus est, la plupart des situations d’urgence — plus de
80 p. 100 — nécessitent une intervention en dehors de la période
de 8 heures à 16 heures, du lundi au vendredi, durant laquelle le
délai d’intervention est de 30 minutes. J’ajouterai que la Garde
côtière canadienne a fixé un délai d’intervention de 30 minutes en
tout temps.

Le deuxième problème est la région couverte au large du
Labrador. Il n’y a aucun hélicoptère Cormorant stationné au
Labrador.

Le bateau de pêche Atlantic Charger a coulé au large du Nord
du Labrador le 22 septembre 2015. Les neuf hommes qui
formaient l’équipage ont été secourus par un chalutier-usine
après avoir passé 11 heures dans des combinaisons d’immersion
dans un radeau de sauvetage. Le propriétaire du bateau, Brad
Watkins, avec qui je me suis entretenu la semaine dernière au sujet
de ma comparution devant votre comité, m’a affirmé que les
pêcheurs savent très bien qu’ils sont laissés à eux-mêmes au large
du Labrador. M. Watkins m’a dit ceci : « On ne peut compter sur
aucune intervention ou assistance rapide. Si quelque chose arrive,
c’est la fin, mais il ne devrait pas en être ainsi. »

Enfin, je ne peux pas parler des activités de recherche et de
sauvetage au Labrador sans parler de Burton Winters, de
Makkovik, un garçon de 14 ans qui est décédé sur la glace près
de sa communauté à l’hiver 2012. On a demandé à l’équipe de
recherche et de sauvetage d’envoyer un Cormorant stationné à
Gander, mais la demande a été refusée. Lorsque l’équipe a
finalement envoyé un hélicoptère pour retrouver le garçon, cela
faisait près de 52 heures qu’il était disparu, et il avait parcouru
19 kilomètres à pied dans une tempête. Il s’est étendu sur la glace
puis il est mort. C’est ainsi qu’on l’a trouvé.

Pour conclure, je dirais que nous sommes des gens de la mer et
qu’il est vrai que nos effectifs de recherche et de sauvetage sont les
meilleurs, mais le service offert n’est tout simplement pas le
meilleur.

Je vous remercie.

Le président : Je vous remercie, monsieur Cleary.

Comme je l’ai dit au début, je n’avais pas besoin de parler à sa
place. Il peut très bien s’exprimer lui-même.

Sénatrice Hubley.
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Senator Hubley: Thank you very much for your presentation. I
have to say that you’ve certainly said a lot and you’ve probably
said it all.

There are serious gaps; there’s no question about that. One that
we’ve seen on our visit to Newfoundland Labrador is in
Labrador.

Response time is critical. I think you said that we’ve got the
trained personnel and people willing to do the work, so what are
we lacking? What is happening here?

Mr. Cleary: We’re lacking a helicopter in Labrador. We’re
lacking a full-time Cormorant stationed in Labrador.

I mentioned Brad Watkins, a fisherman who lost a boat off
Labrador in 2015. The fishermen, the mariners who fish off
Labrador, they know the risks. They know that to get a
Cormorant off Labrador, it has to refuel. In this case, even
after the Cormorant had refuelled on its way to Labrador, it
didn’t have time with the fuel on board to launch a rescue. So our
mariners know that there’s a problem. They know that without a
full-time search and rescue helicopter based in Labrador, there is
a hell of a lot of time to wait, and a lot of times it’s just useless. It
won’t get there quick enough. But they fish anyway.

Senator Hubley: You did mention the Cougar firm in your
presentation. Have you considered whether search and rescue
should be privatized or if it should be continued in the same mode
it’s going, with, we hope, some updates?

Mr. Cleary: I don’t have any problem whatsoever with the
military running our Cormorant search and rescue helicopters. As
I said in the opening, the service, the personnel and the training
are second to none. We just need a full-time station in Labrador
and we need a change to the response times.

Senator Hubley: Thank you.

Senator Doyle: In reading our notes, there seems to be a lack of
communication, maybe cooperation, between the Transportation
Safety Board and the marine centres in Newfoundland when it
comes to reporting marine accidents. Are delays in reporting
being experienced? Are you getting any word directly from
fishermen and oceangoing people that there’s a delay in reporting
from the Transportation Safety Board to the marine centres? Is
there anything on that?

Jason Sullivan, Captain, Federation of Independent Sea
Harvesters of Newfoundland and Labrador: We had a bad
accident this year where four men were lost off St. John’s in an
open boat. They were out fishing cod. I think the last time the

La sénatrice Hubley : Je vous remercie beaucoup pour votre
exposé. Vous avez dit beaucoup de choses et vous avez
probablement tout dit.

Il ne fait aucun doute qu’il y a de sérieuses lacunes. Durant
notre séjour dans la province, nous avons d’ailleurs constaté qu’il
y a des problèmes notamment au Labrador.

Le délai d’intervention est un aspect critique. Vous avez dit que
les effectifs sont bien formés et disposés à effectuer le travail, alors
où se situent les lacunes? Que se passe-t-il?

M. Cleary : Nous avons besoin d’un hélicoptère au Labrador.
Il faut qu’un hélicoptère Cormorant soit stationné en tout temps
au Labrador.

J’ai parlé de Brad Watkins, un pêcheur dont un bateau a coulé
au large du Labrador en 2015. Les pêcheurs, les marins qui
pêchent au large du Labrador, connaissent les risques. Ils savent
qu’un Cormorant a besoin d’être ravitaillé pour pouvoir atteindre
les eaux du large du Labrador. Dans ce cas-là, même après que le
Cormorant a été ravitaillé durant son trajet jusqu’au Labrador, il
n’a pas eu le temps de procéder à l’opération de sauvetage. Nos
marins savent que cela pose un problème. Ils savent que, tant qu’il
n’y aura pas un hélicoptère de recherche et de sauvetage stationné
en tout temps au Labrador, ils seront confrontés à de très longs
délais d’intervention, et que souvent l’aide arrivera trop tard. Ils
savent que l’intervention ne sera pas assez rapide, mais ils pêchent
quand même.

La sénatrice Hubley : Vous avez parlé durant votre exposé de
l’entreprise Cougar. Croyez-vous que les activités de recherche et
de sauvetage devraient être confiées au secteur privé ou qu’il
faudrait conserver le mode de fonctionnement actuel, mais y
apporter des améliorations?

M. Cleary : Je suis tout à fait d’accord pour que les forces
armées exploitent les hélicoptères Cormorant utilisés pour la
recherche et le sauvetage. Comme je l’ai dit au début, le service, les
effectifs et la formation sont sans égal. Nous avons seulement
besoin qu’un hélicoptère soit stationné au Labrador en tout temps
et que les délais d’intervention soient modifiés.

La sénatrice Hubley : Je vous remercie.

Le sénateur Doyle : D’après ce que j’ai lu dans les documents
qu’on nous a remis, il semble y avoir un manque de
communication, et peut-être de coopération, entre le Bureau de
la sécurité des transports et les centres des services maritimes de
Terre-Neuve quand vient le temps de signaler des accidents
maritimes. Est-ce qu’il y a des retards dans les signalements? Est-
ce que des pêcheurs et des navigateurs vous ont dit directement
que le Bureau de la sécurité des transports tarde à signaler les
accidents aux centres des services maritimes? Vous a-t-on parlé de
quoi que ce soit?

Jason Sullivan, capitaine, Federation of Independent Sea
Harvesters of Newfoundland and Labrador : Nous avons eu un
grave accident cette année, et quatre hommes qui pêchaient dans
une embarcation non pontée ont trouvé la mort au large de
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Transportation Safety Board reviewed a fishing accident was in
Placentia Bay, and they ruled that one of the major causes with
that was because of DFO policy and that’s why they were lost.

I guess maybe because it puts the government in a bad light or
DFO, or something, this most recent accident hasn’t been
reviewed. I’ll be the first one to tell you that those four men
would be alive today only for DFO policy.

Senator Doyle: If it wasn’t for what?

Mr. Sullivan: DFO policy.

Senator Doyle: DFO policy?

Mr. Sullivan: They were allowed to buddy up at their crab
fishery on a larger boat, and when they started at the cod, they
weren’t allowed to do that anymore. They had to go out in an
open boat. I mean, every fisherman in Newfoundland isn’t a
millionaire. You can’t afford to just go out and buy the biggest
boats, especially in this market now with our quotas declining.

More emphasis has to be put on people working together and
safety and trying to curb the accidents that do happen so you
don’t need search and rescue quite as much. It has got to be there.

But we have to focus on why these accidents are happening a
lot more than just about helicopters. Obviously that’s important,
but we got to get to the root of the cause.

Senator Doyle: We’ve been talking about 5 Wing Goose Bay,
and you’ve been talking about having a Cormorant stationed in
Labrador. Obviously that’s where the two could come together.
You could have a Cormorant stationed at 5 Wing Goose Bay on a
permanent basis, I guess is what you’re talking about, having
some kind of a SAR centre at 5 Wing.

Mr. Cleary: In preparation for my appearance before the
Senate committee, I spoke with our harvesters from
Newfoundland who fish off Labrador. As I said, one harvester
who lost a boat in 2015, nine men were in the water for eleven
hours before they were rescued by a vessel, not a Cormorant.

But yes, our fishermen, our harvesters who fish off Labrador,
say that if they’re in the water and they need immediate help,
there is none.

Senator Doyle: Put on your union hat for a minute. In reading
some of the notes again, there seems to be a concern that the
Coast Guard is not properly placed when it comes to the whole
governance area. The Union of Canadian Transportation
Employees now represents bits and pieces of the Coast Guard.
They don’t represent all of it. They’re saying that it shouldn’t be
attached to the Department of Fisheries in any way and that it

St. John’s. Ils pêchaient la morue. Je pense que la dernière fois où
le Bureau de la sécurité des transports s’est penché sur un accident
de pêche, c’était pour un événement à la baie Placentia, et ils ont
conclu que l’une des principales causes en était la politique du
MPO; c’est la raison pour laquelle ils ont trouvé la mort.

J’imagine que ce dernier accident n’a pas fait l’objet d’un
examen parce que cela dépeint le gouvernement, ou le MPO, sous
un mauvais jour. Je serai le premier à vous dire que ces quatre
hommes seraient en vie aujourd’hui, si ce n’était de la politique
du MPO.

Le sénateur Doyle : Si ce n’était de quoi?

M. Sullivan : De la politique du MPO.

Le sénateur Doyle : La politique du MPO?

M. Sullivan : On leur permettait de se jumeler sur de plus gros
bateaux pour la pêche au crabe, mais ils n’ont plus été en mesure
de le faire quand ils se sont mis à la pêche à la morue. Ils devaient
sortir sur des embarcations non pontées. Il faut dire que les
pêcheurs de Terre-Neuve ne sont pas tous des millionnaires. Vous
ne pouvez pas vous permettre d’aller vous acheter les plus gros
bateaux, surtout avec l’état actuel du marché et les quotas en
baisse.

Il faut davantage mettre l’accent sur la collaboration des
personnes et sur leur sécurité, et essayer de réduire les accidents
qui se produisent, de manière à ne pas devoir compter autant sur
la recherche et le sauvetage. Il faut que ce soit possible.

Il faut vraiment nous concentrer sur les raisons de ces accidents
bien plus que sur les hélicoptères. C’est manifestement important,
mais il faut que nous trouvions la cause profonde du problème.

Le sénateur Doyle : Nous parlons de la 5e Escadre Goose Bay,
et vous parlez d’un Cormorant au Labrador. C’est manifestement
là où tout pourrait prendre forme. Vous pourriez avoir un
Cormorant posté en permanence à la 5e Escadre Goose Bay— je
pense bien que c’est de cela que vous parlez —, ce qui
équivaudrait à avoir un genre de capacité de recherche et
sauvetage à la 5e Escadre.

M. Cleary : En préparation pour ma comparution devant le
comité sénatorial, j’ai parlé avec nos pêcheurs de Terre-Neuve qui
pêchent au large du Labrador. Comme je l’ai dit, un pêcheur a
perdu un bateau en 2015; 9 hommes ont passé 11 heures dans
l’eau avant d’être secourus par un navire, et non par un
Cormorant.

Mais, oui, nos pêcheurs qui pêchent au large du Labrador
disent que s’ils sont dans l’eau et qu’ils ont besoin d’une aide
immédiate, il n’y en a pas.

Le sénateur Doyle : Prenons la perspective syndicale, pendant
un petit moment. Selon certaines des notes, on semble s’inquiéter
de ce que la Garde côtière n’est pas convenablement placée, sur le
plan de la gouvernance en général. L’Union canadienne des
employés des transports représente maintenant des fragments
seulement de l’effectif de la Garde côtière, et non l’ensemble de
l’effectif. Ils disent que la Garde côtière ne devrait avoir aucun
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might be a whole lot better to have it operating out of Transport
Canada. Do you have any views on how that could possibly help
operations within the Coast Guard? Does it matter at all? Could it
be more efficient if it wasn’t connected with the — and how is it
connected with the Department of Fisheries? I’m not even aware
of that, not being a member of the committee. I’ve been reading
that they’re saying it might be more efficient if it was within the
Transport Department.

Mr. Cleary: I don’t know about the bureaucracy in one
department to the next in terms of Fisheries and Oceans and
Transport. As an MP in the House of Commons, I fought tooth
and nail for that 24-hour, 30-minute wheels-up response time.

From my perspective, the issue is not with the bureaucracy. I
don’t know the difference from one department to the next, to be
honest. Our issue is with fundamental policy, 30-minute wheels-
up response time, and having two responses: one during the day,
and one on the evenings, weekends and vacations.

Again, I bring up the analogy of a fire department. If your
home catches on fire during the day, you’ve got an immediate
response. But in the evening, at night, when you’re in bed and
your family’s asleep, that response is up to two hours. You know
yourself how you’d react, so mariners react the same way.

Senator Doyle: That recommendation, would it apply to all
marine traffic or fishermen as well? That 15- to 20-minute
response seems to be only there for offshore oil workers. That
came about as a result of the commission.

Mr. Cleary: Right, as a result of the commission. They
instituted a 20-minute wheels-up response time with the
privately owned Cougar company, which is fantastic.

Senator Doyle: Yes.

Mr. Cleary: But as I said, in terms of survival time in the water,
it’s the same for a fisherman or an oil industry worker. The oil
industry recognizes 20 minutes, and for the military and the
Cormorants, for everybody else, it’s 30 minutes. Why is there a
difference? There shouldn’t be.

Senator Doyle: Yes, it’s a big difference. Thanks.

The Chair: If I could interject for a moment, you were here
when the vice-president of the auxiliary, Mr. O’Brien, made his
presentation. In his remarks, he noted the fact of 337 fishing and
pleasure vessels, but 95 percent of the membership of the Coast
Guard Auxiliary here is involved in the commercial fishing
industry. So you’re talking about nine and a half of every ten
people.

lien que ce soit avec le ministère des Pêches et estiment que ce
serait beaucoup mieux si elle relevait de Transports Canada.
Avez-vous une opinion sur la façon dont cela pourrait aider au
fonctionnement de la Garde côtière? Est-ce que cela changerait
vraiment quelque chose? Serait-elle plus efficace si elle n’était pas
liée au ministère des Pêches? De quelle façon est-elle liée à ce
ministère? Je ne le sais même pas, étant donné que je ne suis pas
membre du comité. D’après ce que j’ai lu, ils disent qu’elle serait
plus efficace si elle relevait de Transports Canada.

M. Cleary : Je ne suis pas au courant des aspects
bureaucratiques d’un ministère à l’autre, que ce soit Pêches et
Océans ou Transports. En tant que député à la Chambre des
communes, je me suis battu bec et ongles pour que le délai de
préparation au décollage soit de 30 minutes, et ce, 24 heures
sur 24.

D’après moi, le problème, ce n’est pas la bureaucratie. Je ne
connais pas la différence d’un ministère à l’autre, honnêtement.
Notre problème relève de la politique de base : le délai
d’intervention de 30 minutes, et les délais d’intervention
différents le jour ou le soir, les fins de semaine et pendant les
vacances.

Encore là, je fais le parallèle avec un service d’incendie. Si votre
maison prend feu pendant le jour, vous avez une intervention
immédiate. Cependant, le soir ou la nuit, quand vous êtes au lit et
que les membres de votre famille dorment, le délai d’intervention
peut atteindre deux heures. Vous savez comment vous réagiriez à
cela; c’est la même chose pour les marins.

Le sénateur Doyle : Est-ce que cette recommandation
s’appliquerait à toute la circulation maritime ou à tous les
pêcheurs aussi? Le délai d’intervention de 15 à 20 minutes ne
semble s’appliquer qu’aux travailleurs des plates-formes de forage
en mer. C’est ce qui a découlé des travaux de la commission.

M. Cleary : C’est en effet à la suite des travaux de la
commission. Ils ont instauré un délai d’intervention de
20 minutes avec l’entreprise privée Cougar, ce qui est formidable.

Le sénateur Doyle : Oui.

M. Cleary : Cependant, comme je l’ai dit, le temps de survie
dans l’eau est le même pour un pêcheur que pour un travailleur du
secteur pétrolier. Ce secteur reconnaît qu’il faut un délai
d’intervention de 20 minutes, mais pour les forces armées et les
Cormorant, pour tous les autres, c’est 30 minutes. Pourquoi y
a-t-il une différence? Il ne devrait pas y en avoir.

Le sénateur Doyle : Oui. C’est une grosse différence. Merci.

Le président : Permettez-moi de dire quelque chose, je vous
prie. Vous étiez ici pour l’exposé du vice-président de la Garde
côtière auxiliaire, M. O’Brien, qui a dit que la Garde côtière
auxiliaire compte 337 navires de pêche ou de plaisance, mais que
95 p. 100 de ses membres font de la pêche commerciale. C’est
donc environ 9,5 personnes sur 10.
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When we visited the south side on Monday and talked to some
fishermen, a concern was raised about the lack of equipment on
their boats. Senator Hubley asked for a list of what they don’t
have on their boats and other concerns they have with the
monetary side of things. Have you heard from people involved in
the industry that you talk to in relation to the issue of the
auxiliary not having access to office space in the new building
under construction on the south side?

From the people we talked to the other day, they really don’t
know where they’re going. They only have two staff and are
trying to coordinate all their activities. I’m wondering if you’ve
heard from fisher people — well, the auxiliary people — about
that concern.

Mr. Cleary: To be honest, Senator Manning, I hadn’t heard
that before I heard it from an earlier presenter, but I think that
you bring up an excellent point. The fact that the auxiliary
responds to 40 percent of incidents off our coast and we have a
new building being constructed and the space is not there, that
makes absolutely no sense. I was pleased to hear you say that this
is something you’re going to follow up on even before the
committee submits its report, so kudos to you and the committee
for doing that, sir.

The Chair: Thank you.

Senator McInnis?

Senator McInnis: It is nice to see you, Mr. Cleary. You
conveyed your message very well.

I want to pick up on what Senator Doyle had to say. The Coast
Guard is currently a division of the Department of Fisheries and
Oceans, and what is being suggested is that it be a separate
agency. We’ve been told by some that it’s not getting the
recognition. Now, testimony to that is the Transportation Safety
Board in 1993 made numerous recommendations with respect to
changes regarding more stringent safety requirements aboard
fishing vessels and a number of other recommendations. It is only
in 2015, 24 years later, that the Department of Fisheries and
Oceans has regulations in the Gazette for comment. That gives
you an example of the import that the Coast Guard is getting.

When questioned about this, Department of Fisheries and
Oceans officials say, ‘‘Well, it’s very difficult to communicate with
the fishers.’’ I said, ‘‘Well, they have organizations, associations.
You must have been able to communicate in some way.’’ But that
was the challenge they had. I want to go on to something else and
then you can comment on both because I know we’re stretched
for time.

I think you might agree that search and rescue over the years
has evolved. It’s never been a prime line in anyone’s budget in
Ottawa. It’s now evolving. We talk now about Goose Bay and the
role that they’re playing, Gander and many other fixed-wing
operations and helicopters. I think what’s happened here is

Lors de notre visite de la côte Sud, lundi, nous avons parlé à
des pêcheurs qui ont soulevé la question du manque d’équipement
sur leurs navires. La sénatrice Hubley leur a demandé de dresser
une liste de ce qu’il manque sur leurs navires, ainsi que de préciser
les autres préoccupations qu’ils ont sur le plan financier. Est-ce
que les membres de l’industrie avec lesquels vous parlez vous ont
signalé le problème de la Garde côtière auxiliaire qui n’aura pas
de locaux dans l’édifice en construction sur la côte Sud?

Selon les gens avec lesquels nous avons discuté l’autre jour, ils
ne savent pas où ils s’en vont. Ils n’ont qu’un effectif de deux
employés et ils essaient de coordonner toutes leurs activités. Je me
demande si vous avez eu des échos de la part des pêcheurs qui font
partie de la Garde côtière auxiliaire à ce sujet.

M. Cleary : Honnêtement, sénateur Manning, quand le témoin
en a parlé précédemment, c’était la première fois que j’entendais
cela. Je pense cependant que c’est un excellent point. Les membres
de la Garde côtière auxiliaires répondent à 40 p. 100 des incidents
au large de notre côte, et nous avons un édifice en construction,
mais il n’y aura pas de place pour eux. C’est tout à fait insensé.
J’étais ravi de vous entendre dire que vous alliez faire un suivi
là-dessus, même avant que le comité présente son rapport. Bravo
à vous et au comité pour cela, monsieur.

Le président : Merci.

Sénateur McInnis?

Le sénateur McInnis : Heureux de vous voir, monsieur Cleary.
Vous avez très bien passé votre message.

Je veux revenir sur ce que le sénateur Doyle avait à dire. La
Garde côtière est en ce moment une division du ministère des
Pêches et des Océans, et ce qu’on suggère, c’est d’en faire une
agence distincte. Certains nous ont dit qu’elle n’a pas la
reconnaissance qu’elle mérite. Cela est corroboré par les
nombreuses recommandations présentées en 1993 par le Bureau
de la sécurité des transports voulant, entre autres, que des
changements soient apportés afin de resserrer les exigences de
sécurité à bord des bateaux de pêche. Ce n’est qu’en 2015, 24 ans
plus tard, que le ministère des Pêches et des Océans a publié de
nouvelles dispositions réglementaires dans la Gazette aux fins de
commentaires. Cela vous montre l’importance accordée à la
Garde côtière.

Quand on les interroge à ce sujet, les fonctionnaires du
ministère des Pêches et des Océans disent : « Eh bien, il est très
difficile de communiquer avec les pêcheurs. » Ce que je leur
réponds alors, c’est : « Eh bien, ils ont des organisations, des
associations. Vous avez bien dû réussir à communiquer avec
eux. » C’est la difficulté qu’ils avaient. Je vais vous poser une
autre question avant de vous laisser répondre, car je sais que notre
temps est limité.

Je crois que vous conviendrez avec moi que les activités de
recherche et sauvetage ont évolué au fil des années. Cela n’a
jamais été un poste budgétaire important pour personne à
Ottawa. Cela évolue en ce moment. Nous parlons maintenant
de Goose Bay et du rôle qu’ils jouent, de Gander et d’autres
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they’re stagnant. They need a push. They need more attention.
When you look at the upwards of 600 incidents in this province
and the 18 fatalities, that should bring some attention.

What I worry about, and another senator alluded to this earlier
today, is that what if a cruise ship goes down? What if a passenger
airplane goes down off your coast? Then what happens? Are we
ready for that?

I think it has evolved now to a point that it needs more import.
It’s an important sector and we have to pay more attention to it
because lives are being lost on a regular basis.

Could you comment on those two areas?

Mr. Cleary:When you used the word ‘‘stagnant’’, I think that’s
a good word to use in particular for the Canadian Coast Guard
fleet. We have an aging fleet. That’s a fact. We’ve had reports, for
example— I represent or we’re going through a process where the
Federation of Independent Sea Harvesters of Newfoundland and
Labrador is trying to represent the inshore harvesters and break
them away from their existing union. But we’ve got Coast Guard
vessels that are aging, that are 50-plus years old. We have Coast
Guard vessels that are responsible for doing offshore surveys of
fish stocks, and the fish stocks off the east coast of Newfoundland
are still in trouble, stock after stock. But in so many cases, these
surveys aren’t being carried out because the Coast Guard vessels
are broken down and can’t carry them out. We’ve had other
stories in recent years where Coast Guard vessels can’t leave port
because there’s not enough fuel to go to sea. I’m not making this
up. I’m not exaggerating in any way. These are legit. These are
stories that appeared in the media.

So when you stand in St. John’s harbour and you look over at
the south side and you see our Coast Guard fleet, you have an
aging fleet. You have a fleet that can’t carry out offshore surveys
and our fish stocks are in trouble. And not enough fuel.

I think that you break the Canadian Coast Guard away from
Fisheries and Oceans; I don’t think that matters. I think at the
end of the day we have to see a better response time and we’ve got
to see Coast Guard vessels that are able to do the job that they’re
supposed to do.

Do you have anything to add to that?

Mr. Sullivan: The only thing I’d say about DFO and the Coast
Guard being affiliated with one another— and I can elaborate on
this later when I get a chance to speak — is if you can separate
from DFO, they should do it, because in my experience, anything
DFO has ever touched in this province has turned into a disaster.

I know a bit about what you’re saying about the regulations
getting changed. They were advertised in the Gazette, I think, on
July 13, 2016, and they’re coming into effect July 13, 2018. Part
of that is vessel length. DFO and the Coast Guard actually

aéronefs à voilure fixe et hélicoptères. Je pense que la stagnation
est le problème. Ils ont besoin d’un élan. Ils ont besoin de plus
d’attention. Quand vous pensez aux quelque 600 incidents et plus
qui se produisent dans cette province et aux 18 décès, cela devrait
attirer l’attention.

Ce qui m’inquiète — et un autre sénateur a fait allusion à cela
aujourd’hui—, c’est si un bateau de croisière fait naufrage. Si un
avion de ligne s’abîme au large de notre côte. Qu’arrive-t-il alors?
Sommes-nous prêts pour cela?

Je crois que les choses ont évoluémaintenant au point où il faut
y accorder plus d’attention. C’est un secteur important, et nous
devons y faire plus attention, parce qu’il y a régulièrement des
morts.

Pouvez-vous nous parler de ces deux aspects?

M. Cleary : Quand vous parlez de stagnation, je pense que le
mot est juste, en particulier pour la flotte de la Garde côtière
canadienne. Nous avons une flotte vieillissante. C’est un fait. On
nous a signalé, par exemple... En ce moment, la Federation of
Independent Sea Harvesters of Newfoundland and Labrador
essaie de représenter les pêcheurs de la côte et de leur faire
renoncer à leur syndicat actuel. Cependant, nous avons les navires
vieillissants de la Garde côtière, qui ont plus de 50 ans. Nous
avons les navires de la Garde côtière qui servent à faire les relevés
hauturiers des stocks de poissons, lesquels sont toujours en baisse
au large de la côte est de Terre-Neuve, relevé après relevé. Dans
bien des cas, ces relevés ne sont pas exécutés parce que les navires
de la Garde côtière sont en panne et ne peuvent servir à les
exécuter. Ces dernières années, on a aussi appris que des navires
de la Garde côtière ne peuvent quitter le port, faute d’avoir assez
de carburant pour prendre la mer. Je n’invente pas cela. Je
n’exagère rien. Ce sont des histoires vraies dont on a parlé dans les
médias.

Donc, dans le port de St. John’s, du côté sud, vous pouvez voir
la flotte vieillissante de la Garde côtière. C’est une flotte qui ne
peut pas servir à faire les relevés hauturiers, et nos stocks de
poissons sont problématiques. Et il n’y a pas assez de carburant.

Je pense qu’il importe peu qu’on sépare la Garde côtière
canadienne de Pêches et Océans. Au bout du compte, il faut un
meilleur délai d’intervention, et les navires de la Garde côtière
doivent être capables de faire le travail qu’ils sont censés faire.

Avez-vous quelque chose à ajouter à cela?

M. Sullivan : La seule chose que je dirais à propos du lien entre
le MPO et la Garde côtière — et je pourrai en parler davantage
plus tard, quand j’en aurai l’occasion—, c’est que si vous pouvez
séparer la Garde côtière du MPO, il faut le faire, car d’après mon
expérience, dès que le MPO touche à quelque chose, dans cette
province, ça finit en désastre.

Je sais un peu de quoi vous parlez, concernant les
modifications à la réglementation. Les mesures réglementaires
ont été annoncées dans la Gazette le 13 juillet 2016, je crois, et
elles entreront en vigueur le 13 juillet 2018. On y traite entre autres
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measure or Transport Canada measures vessel length differently,
and so Transport Canada now has decided to change theirs to
coincide with what DFO has done it.

But we found out recently here in Newfoundland — and only
in Newfoundland, because apparently we’re some sort of second-
class citizen — that our vessels are going to be measured
differently than the rest of the Maritimes. So Transport Canada
made the attempt to coincide with vessel length and now DFO is
going ahead and changing it back on us. By doing that, they’re
forcing us to go to smaller boats because their length now is going
to be from the extremities of the hull, which is going to include
any extensions or stuff that people had put on in order to have
some more deck space for safe working conditions. So we’re
actually taking a major step back while the rest of the Maritimes
are being allowed to continue on like they have been.

Hats off to the people representing those people up there
because it seems like they’re moving forward. I mean it’s 2017. We
shouldn’t be going backwards.

I don’t know what the plan is here. When we talk about vessel
safety and search and rescue and everything else, you have to take
into consideration why people are getting in accidents and all
these things that are occurring. It’s because they’re being put in
dangerous situations.

Like I said, if you can split the Coast Guard from DFO, do it.

You can’t get answers at DFO as to where all these
recommendations are coming from, except for senior
management. I’ve asked where these senior management people
are. Well, they say, ‘‘They’re upstairs here in the White Hills,’’ and
I don’t know if that’s where people go when their brain cells die or
what. But how do you, in this day and age, try to make people
move backwards when our fishery is governed by individual
quotas? We’re not allowed to bring anymore than — if I had a
1,000 footer or a 100 footer, it doesn’t matter; I can catch the
same amount of product. So it’s only about safety and why are we
moving backwards?

I know the PR guy is here from DFO, and I hope to God that
he puts something in it because we don’t know where these rules
are coming from and who’s making them. And it’s specifically to
Newfoundland. Why aren’t the Maritimes — they’re moving
forward. They’re evolving. We’re going backwards. I mean, I
don’t know what’s going on here.

Like I said, DFO is a mess, and if you can get the Coast Guard
out of it, by all means do it.

Senator McInnis: What has been suggested is that it be an
agency similar to the Revenue Canada Agency, that there be a
separate board of directors within.

de la longueur des bateaux. Le MPO et la Garde côtière mesurent
en fait les bateaux différemment de Transports Canada, alors
Transports Canada a décidé de modifier sa manière de les mesurer
en fonction de ce que fait le MPO.

Mais nous avons découvert récemment qu’ici, à Terre-Neuve
— et seulement à Terre-Neuve, parce que nous formons
apparemment une population de seconde classe —, nos bateaux
seront mesurés d’une manière différente du reste des Maritimes.
Donc, Transports Canada a essayé d’harmoniser la façon de
mesurer les bateaux, et maintenant, le MPO va de nouveau faire
des changements nous obligeant à choisir de plus petits bateaux,
car la longueur sera maintenant mesurée d’une extrémité à l’autre
de la coque. Cela inclura donc les ajouts ou autres choses que les
gens ont prévues pour avoir plus d’espace et, ainsi, travailler dans
des conditions plus sûres. Nous faisons donc un très grand pas en
arrière, alors que dans le reste des Maritimes, ils peuvent
continuer de mesurer les bateaux comme avant.

Bravo à ceux qui représentent ces gens, car il semble qu’ils vont
aller de l’avant. Nous sommes en 2017. Nous ne devrions pas
reculer.

Je ne sais pas quel est le plan. Quand nous parlons de la
sécurité des bateaux, des activités de recherche et sauvetage et de
tout le reste, il faut prendre en compte les raisons pour lesquelles il
y a des accidents et toutes sortes de choses. La raison, c’est que les
gens sont mis dans des situations dangereuses.

Comme vous l’avez dit, si vous pouvez séparer la Garde côtière
du MPO, faites-le.

Il est impossible d’avoir des réponses du MPO concernant
l’origine de toutes ces recommandations, sauf de la part de la
haute direction. J’ai demandé où étaient ces cadres supérieurs. Ce
qu’on m’a répondu, c’est qu’ils sont aux étages supérieurs, à
White Hills. Je ne sais pas si c’est là que vont les gens quand leurs
cellules cérébrales meurent, mais comment pouvez-vous, de nos
jours, faire reculer les gens quand nos pêches sont régies par des
quotas individuels? Nous n’avons pas le droit de dépasser cela.
Que j’aie un bateau de 1 000 pieds ou un bateau de 100 pieds, c’est
la même chose. J’ai droit à la même quantité du produit. C’est
donc une question de sécurité : pourquoi alors reculons-nous?

Je sais que le responsable des relations publiques du MPO est
ici, et j’espère vraiment qu’il va nous dire quelque chose, car nous
ne savons pas du tout d’où ces règles viennent ni qui les établit. Et
c’est propre à Terre-Neuve. Pourquoi pas les Maritimes? Ils
avancent. Ils évoluent, mais nous reculons. Je ne comprends pas
ce qui se passe, en fait.

Comme je l’ai dit, le MPO est un désastre. Si vous pouvez en
retirer la Garde côtière, faites-le.

Le sénateur McInnis : Ce qui a été suggéré, c’est qu’on en fasse
une agence semblable à l’Agence du revenu du Canada, avec son
propre conseil d’administration.
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Mr. Sullivan: Yes, definitely, because like I said, if there’s
anyone that has influence on the Coast Guard now that’s
involved with DFO, that’s probably part of the reason why search
and rescue is a mess, too.

Senator McInnis: Thank you.

Senator Christmas: Mr. Cleary and Captain Sullivan, I
appreciate your presentation about the two-tier response times,
and I certainly think that’s something that needs to be focused on
and addressed.

Over the past couple of days I’ve been jotting notes down
about what people have been saying about response times. When
we visited 9 Wing, they mentioned the weekday response. Their
policy, you’re perfectly correct, is 30 minutes. Over the past three
years, they’ve tracked their response times, meaning wheels-up
between 18 to 21 minutes. So the actual response time is a little
better than the targeted response time.

On weekends and holidays, their two-hour policy, 9 Wing told
us that their actual response time over the past three years was
between 50 and 59 minutes. But still, I take your point that there’s
a two-tiered system.

When we went to Cougar, they said that their targeted
response time was 20 minutes. Their average during the days is
13 minutes. Now, I had written down in my notes that their
nighttime targeted response was 45 minutes, but I didn’t get any
actuals.

Of course, the question that begs itself is why does 9 Wing have
a two-tiered system? As best as I can tell, it’s all about resources.
It’s all about personnel. It’s all about staffing. They just don’t
have the resources to put a crew on standby during the weekends
and holidays. So obviously they have to bring these crews in, and
before wheels-up, of course, it’s more time.

This is all new to me, but my thinking is that search and rescue
within the Canadian Forces just does not have the resources.
They’re too stretched. Somebody had defined them within the
committee here as being ‘‘one’’ deep. We saw that firsthand
yesterday because of the rescue that happened off St. Anthony.
They had to backfill crews and cancel people’s vacations to be
able to fill a standby crew.

I perfectly agree with you, Mr. Cleary, that the dedication and
the service of these SAR crews are outstanding, but the
impression I’m getting is that there are just too few of them.
There doesn’t seem to be enough resources within the Canadian
Forces dedicated to SAR, and I find that very troubling.

M. Sullivan : Oui, absolument, car comme je l’ai dit, si
quelqu’un qui fait partie du MPO exerce une influence sur la
Garde côtière, c’est probablement ce qui explique en partie que les
activités de recherche et sauvetage sont aussi un désastre.

Le sénateur McInnis : Merci.

Le sénateur Christmas : Monsieur Cleary et capitaine Sullivan,
je vous remercie de vos exposés et de vos observations sur le délai
d’intervention à deux niveaux. Je pense qu’il faut vraiment nous
concentrer là-dessus et résoudre cela.

Depuis deux jours, je prends des notes sur ce que les gens disent
au sujet du délai d’intervention. Quand nous avons visité la
9e Escadre, ils ont mentionné le délai d’intervention les jours de
semaine. Selon leur politique— vous avez tout à fait raison—, le
décollage doit avoir lieu à l’intérieur de 30 minutes. Au cours des
trois dernières années, ils ont fait le suivi de leur délai
d’intervention, et les décollages se sont faits dans les 18 à
21 minutes. Le délai d’intervention réel est donc meilleur que la
cible.

Les fins de semaine et jours fériés, alors que le décollage doit se
faire à l’intérieur de deux heures, selon la politique, les gens de la
9e Escadre nous ont dit que dans les trois dernières années, le
décollage s’est fait dans les 50 à 59 minutes. Je comprends
cependant ce que vous dites à propos du système à deux niveaux.

Quand nous sommes allés à Cougar, ils nous ont dit que le
délai cible était de 20 minutes. Leur moyenne, le jour, est de
13 minutes. J’avais dans mes notes que leur délai cible la nuit est
de 45 minutes, mais je n’ai pas noté le délai réel.

Bien entendu, la question qui se pose, c’est celle de savoir
pourquoi la 9e Escadre a un système à deux niveaux. Que je sache,
c’est uniquement une question de ressources. C’est le personnel; la
dotation. Ils n’ont tout simplement pas les ressources nécessaires
pour avoir une équipe en alerte les fins de semaine et les jours
fériés. Ils doivent donc manifestement faire venir les équipes, et il
faut plus de temps pour le décollage, bien entendu.

Tout ceci est nouveau pour moi, mais ce que je pense, c’est qu’il
n’y a pas assez de ressources pour les activités de recherche et
sauvetage des Forces canadiennes. Les ressources sont trop
étirées. Quelqu’un au comité a affirmé que les ressources sont
réduites au minimum. Nous l’avons constaté nous-mêmes hier, en
raison du sauvetage qui a été réalisé au large de St. Anthony. Ils
ont dû trouver des remplaçants et annuler des vacances pour
pouvoir compléter une équipe de relève.

Je suis absolument d’accord avec vous, monsieur Cleary. Le
dévouement et le service de ces équipes de recherche et sauvetage
sont exceptionnels, mais l’impression que j’ai, c’est qu’ils sont
trop peu nombreux. Les ressources des Forces canadiennes
consacrées aux activités de recherche et sauvetage ne semblent
pas être suffisantes, et je trouve que c’est très troublant.
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Those are my first impressions, Mr. Cleary. You’ve also served
on a fisheries committee. Do you share that same observation:
SAR in Newfoundland and Labrador just doesn’t get the
resources it needs.

Mr. Cleary: That’s a very good question. For someone who’s
just delving into this, I think you have a pretty good grasp of it.

We had a tragedy here a number of years ago with another
fishing vessel called Ryan’s Commander. The sister of two men
who were lost aboard that boat, Johanna Ryan Guy, is going to
appear before this committee this afternoon. She wrote a book
about the Ryan’s Commander disaster, and in that book she
quoted former Member of Parliament Peter MacKay. He said
that for Canada to move to an around-the-clock 30-minutes
wheels-up response time was in the order of over a billion dollars.

So the answer to your question is that does it come down to
money? You’re absolutely right; it comes down to money. But
from our perspective, the perspective of harvesters and of a union
representing harvesters, what’s the cost of a life?

Senator Christmas: Another concern for 9 Wing Gander was to
respond to a situation in the southern part of Baffin Island in
12 hours. I find it very troubling in a country with the resources
that we have that we have such disturbing response times.

The Chair: You may want to finish up with closing comments
and our senators may have another question or two. Certainly the
feedback we have received is great, and putting a bit of meat on
the bones is positive.

Mr. Sullivan: I’ll just add that I don’t know how many
fishermen you’re going to have before you today, but I am one.
I’ve answered the phone. My father’s boat sank in 2009 and I lost
a couple of friends. It was only 50 miles from St. John’s where she
sank, and it took an hour and 42 minutes for the — I’m not
usually emotional — for the helicopter to get there.

Like Ryan said, it all comes down to money and how much
stuff costs. But until you go and talk to someone’s little children
after their dad died, money don’t matter no more. So, I’ll have to
leave that for now.

I’m from Bay Bulls, and Cougar actually has a charter to do
practice. I think it’s around three days a week. They come and
lower someone onto a boat and they practise and everything else.
It’s beyond me why they can’t semi-privatize something. I mean,
the resources were here in St. John’s. There’s a helicopter here.
They’re training three times a week. I mean, it shouldn’t cost a big
investment. It’s costing money every time the helicopter leaves
Gander, so why can’t you just pay Cougar to do it sometimes
when they’re closer? That’s just common sense. I mean, they’re
there 24-7. Why can’t we avail of it?

Ce sont mes premières impressions, monsieur Cleary. Vous
avez aussi siégé à un comité sur les pêches. Êtes-vous d’accord
pour dire que les ressources attribuées aux activités de recherche
et sauvetage à Terre-Neuve-et-Labrador ne répondent pas aux
besoins?

M. Cleary : C’est une excellente question. Pour quelqu’un qui
s’initie à cela, je pense que vous comprenez assez bien les choses.

Nous avons connu une tragédie ici, il y a quelques années, avec
un autre bateau de pêche appelé Ryan’s Commander. La sœur de
deux hommes qui ont perdu la vie lors de cet événement, Johanna
Ryan Guy, va comparaître devant le comité cet après-midi. Elle a
écrit un livre sur le désastre du Ryan’s Commander, dans lequel
elle cite l’ex-député Peter MacKay, qui avait dit alors que passer
en tout temps à un délai de préparation au décollage de
30 minutes coûterait plus de 1 milliard de dollars.

Donc, pour vous répondre, est-ce effectivement une question
d’argent? Tout à fait : c’est une question d’argent. Mais la
perspective des pêcheurs et du syndicat qui les représente est
autre : que vaut une vie?

Le sénateur Christmas : On avait une autre préoccupation, à la
9e Escadre Gander, et c’était la nécessité de réagir en 12 heures à
une situation dans la partie sud de l’île de Baffin. Je trouve nos
délais d’intervention vraiment troublants, compte tenu des
ressources que nous avons.

Le président : Je vais vous demander de conclure, et nos
sénateurs auront peut-être une ou deux autres questions.
L’information que nous avons obtenue est formidable, et nous
aurons pu heureusement en savoir plus.

M. Sullivan : J’ajouterai seulement que je ne sais pas combien
de pêcheurs vous entendrez aujourd’hui, mais j’en suis un. J’ai
reçu l’appel. Le bateau de mon père a coulé en 2009, et j’ai perdu
quelques amis. C’était seulement à 50 miles de St. John’s, et il a
fallu une heure et 42 minutes à l’hélicoptère pour s’y rendre — je
n’ai pas l’habitude de montrer mes émotions.

Comme Ryan l’a dit, tout est question d’argent et de coûts.
Mais parlez avec le jeune enfant qui a perdu son père, et l’argent
ne compte plus. Je vais m’arrêter là-dessus pour le moment.

Je viens de Bay Bulls, et Cougar a une charte pour effectuer des
pratiques. Je crois qu’elles ont lieu trois fois par semaine. Les
employés descendent une personne dans un bateau et ils
effectuent des pratiques, et cetera. Je ne comprends pas du tout
pourquoi on ne peut pas privatiser certains éléments. En fait, les
ressources étaient ici à St. John’s. Il y a un hélicoptère ici. Des
pratiques ont lieu trois fois par semaine. Cela ne devrait pas
nécessiter un gros investissement. Il y a des frais chaque fois que
l’hélicoptère décolle de Gander; pourquoi ne pouvez-vous pas
simplement payer Cougar pour intervenir lorsque ses hélicoptères
sont plus près de l’incident? C’est parfaitement logique. Ils sont
disponibles 24 heures sur 24, 7 jours sur 7. Pourquoi ne pouvons-
nous pas en profiter?
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I was out the night Ryan’s Commander sank and I was out the
night the Melina and Keith II sank. It’s hard stuff.

I think the biggest issue a lot of times is we have to get to the
root of the problem on why there are so many accidents and try to
figure it out. Like I said, from some of the Transportation Safety
Board studies I’ve reviewed, a lot of it is to do with DFO policy.

When we started this union way back when, a girl by the name
of Melissa Loveman reached out to me. Her dad was lost in
Placentia Bay. To make a long story short, what happened was
they were out fishing. The guy’s wife had a nice longliner tied on
to the wharf, and they weren’t allowed to use it because of DFO
policy. So they had to go out in a little open boat, and the wind
came up that day and they all got lost. And that study
recommended that it was part of the DFO policy why they were
lost. But guess what changed since then? Nothing.

This is why I’m so angry about now this new bright idea
coming from DFO here in Newfoundland that we’re going to
have to get smaller boats. I mean, what sense does that make, this
day and age, when that doesn’t affect the resource? It just affects
our safety.

I don’t know who you talk to or who you do what with. I’m
after calling our MPs, calling everyone, and it’s a funny thing: No
one ever can do nothing. I mean, before it was the excuse that we
were always in opposition here and we can’t get in contact with
the minister. But now we have seven members here and you still
can’t get nothing done. And this is the kind of stuff that’s
happening to people right here in Newfoundland.

What makes me most angry about it is that it’s just in
Newfoundland. The rest of the Maritimes, they can use their nice
boats. And more power to them. They should be. It’s all about
safety. We have the same right. When I go out fishing in the
morning, my kids should have the same comfort as the people in
Nova Scotia or P.E.I. that their dad can come home in the
evening.

Anyway, I wasn’t planning on getting emotional and I’m after
losing my train of thought, but I think I’ll leave it there.

The Chair: We appreciate the frankness. Certainly, the size of
vessels, as Ryan is fully aware, is a concern that we all have had
for many years, especially with that quota system. It defies logic.

Mr. Sullivan: Irrelevant, yes.

The Chair: But then a lot of things defy logic.

J’étais là la nuit où le Ryan’s Commander a coulé ainsi que la
nuit où le Melina and Keith II a coulé. C’est difficile.

Souvent, je crois que le plus important, c’est de trouver
l’origine du problème et d’expliquer comment un si grand nombre
d’accidents peuvent se produire. Comme je l’ai dit, selon certaines
études du Bureau de la sécurité du transport que j’ai examinées,
cette situation est en grande partie attribuable à la politique
du MPO.

Lorsque nous avons mis cet organisme sur pied il y a
longtemps, une fille nommée Melissa Loveman a communiqué
avec moi. Son père s’est noyé dans la baie Placentia. En résumé,
ils étaient en mer pour pêcher. La femme de cet homme avait un
beau palangrier amarré au quai, mais la politique du MPO ne leur
permettait pas de l’utiliser. Ils ont donc dû aller en mer dans un
petit bateau ouvert, mais le vent s’est levé et ils se sont tous noyés.
Et les recommandations de cette étude soulignaient que la raison
pour laquelle ils se sont noyés était en partie liée à la politique du
MPO. Mais devinez quels changements ont été apportés depuis ce
temps-là? Aucun.

C’est la raison pour laquelle je suis tellement fâché au sujet de
cette nouvelle idée brillante du MPO, c’est-à-dire d’exiger
l’utilisation de plus petits bateaux à Terre-Neuve. Comment est-
ce logique, à notre époque, lorsque cela n’a pas d’effets sur la
ressource? Cela a des répercussions seulement sur notre sécurité.

Je ne sais pas à qui vous parlez ou avec qui vous faites quoi. Je
communique avec nos députés, je communique avec tout le
monde, et c’est surprenant, mais personne ne peut faire quoi que
ce soit. Autrefois, on nous donnait l’excuse selon laquelle nous
étions toujours dans l’opposition et que nous ne pouvions pas
communiquer avec le ministre. Mais maintenant, nous avons sept
députés ici, et nous ne pouvons toujours rien faire. Et c’est le type
de choses que vivent les gens de Terre-Neuve.

Ce qui m’irrite le plus, c’est qu’il s’agit seulement de Terre-
Neuve. Dans le reste des Maritimes, les gens peuvent utiliser de
meilleurs bateaux. Tant mieux pour eux. Cela devrait être le cas,
car il faut assurer la sécurité avant tout. Nous avons le même
droit. Lorsque je pars à la pêche le matin, mes enfants devraient
pouvoir compter, au même titre que les enfants de la Nouvelle-
Écosse ou de l’Île-du-Prince-Édouard, sur le fait que leur père
reviendra à la maison le soir.

Je n’avais pas prévu de devenir émotionnel et je suis en train de
perdre le fil de mes idées. Je crois donc que je vais m’arrêter ici.

Le président : Nous vous sommes reconnaissants de votre
franchise. La taille des navires, comme Ryan le sait très bien, nous
préoccupe tous certainement depuis de nombreuses années,
surtout dans le cadre du système de quotas. Cela n’est
absolument pas logique.

M. Sullivan : Cela dépasse effectivement l’entendement.

Le président : Toutefois, de nombreuses choses ne sont pas
logiques.
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I want to thank you for your presentation here this morning.
As I’ve said to others who have presented to us, as you’re driving
home or back to your office, back to your boat, if you wish you
had added something, feel free to contact the committee. We have
a very intensive study on the go here. We’re looking at places
throughout Canada, but we’re also looking at places around the
world. If the other countries are doing something a little bit
better, a little bit different, that we can improve on, we’re not
going to be shy to make that part of our recommendations if we
think it would be, in the end result, a way to save more lives.
Search and rescue is certainly a very important part of the day-to-
day lives of people that make a living from the water.

Mr. Cleary, I’m going to give you an opportunity for some
closing remarks.

Mr. Cleary: Thank you, Senator Manning. Again, I want to
thank the Senate committee for travelling to Newfoundland and
Labrador to take on this issue. I know how passionate both you
and Senator Doyle are as Newfoundlanders and Labradoreans
about the safety of our mariners.

To sum up, you have search and rescue response time and you
have an issue with no Cormorant based in Labrador. But more
than that, nobody can put it better than Jason put it in terms of
when we have vessels heading out on the water, the first way to
make sure that our harvesters are as safe as they can be is to make
sure that our regulations in terms of vessel size are appropriate
and are standard across the board, not just for the Maritimes, but
for Newfoundland and Labrador.

Do you want to wrap it up as well?

Mr. Sullivan: We’re not looking to be treated special. We just
want to be treated the same as everyone else. Why are we taking a
step backwards? That’s what I’d like to know because sometimes
it’s just like they don’t care about us.

Unfortunately, search and rescue is all about the money
because it’s so expensive. But there are lots of lighthouses around
Newfoundland and I don’t know how many millions of dollars
are spent on them every year. With today’s technology, it’s nice to
have them, but I’d sooner have a helicopter on standby. I guess
it’s all about allocating money here and there, but I guess
sometimes we might have to start prioritizing to evolve with the
times as well.

The Chair: Thank you, Jason and Ryan.

(The committee adjourned.)

J’aimerais vous remercier d’avoir comparu devant notre comité
ce matin. Comme je l’ai dit à d’autres témoins précédents, lorsque
vous retournerez à la maison ou à votre bureau — ou à votre
bateau —, si vous pensez à quelque chose que vous aimeriez
ajouter, n’hésitez pas à communiquer avec le comité. Nous
menons actuellement une étude très intensive. Nous étudions des
endroits à l’échelle du Canada, mais nous étudions également des
endroits un peu partout dans le monde. Si d’autres pays font
certaines choses un peu mieux ou s’ils font des choses différentes
et que nous constatons que nous pouvons nous améliorer, nous
n’hésiterons pas à le préciser dans nos recommandations si nous
jugeons qu’au bout du compte, cela permettrait de sauver
davantage de vies. Les activités de recherche et sauvetage
représentent certainement une partie très importante de la vie
quotidienne des gens qui gagnent leur vie en mer.

Monsieur Cleary, j’aimerais vous donner l’occasion de
formuler quelques observations finales.

M. Cleary : Merci, sénateur Manning. Encore une fois,
j’aimerais remercier les membres du comité du Sénat d’être
venus à Terre-Neuve-et-Labrador pour discuter de cet enjeu.
Puisque le sénateur Doyle et vous-même venez de Terre-Neuve-et-
Labrador, je sais à quel point la sécurité de nos gens de mer vous
préoccupe.

En résumé, il y a le temps de réponse des équipes de recherche
et sauvetage et il y a le fait qu’aucun Cormoran n’est basé au
Labrador, ce qui pose problème. Mais surtout — et personne ne
peut l’exprimer mieux que Jason —, lorsque des navires vont sur
l’eau, la meilleure façon d’assurer la sécurité de nos pêcheurs
consiste à vérifier si nos règlements régissant les dimensions des
navires sont appropriés et s’ils sont uniformes dans toutes les
provinces, c’est-à-dire non seulement dans les Maritimes, mais
également à Terre-Neuve-et-Labrador.

Avez-vous des commentaires à ajouter?

M. Sullivan : Nous ne demandons pas un traitement spécial.
Nous voulons tout simplement recevoir le même traitement que
tous les autres. Pourquoi faisons-nous un pas en arrière? C’est ce
que j’aimerais savoir, car parfois, il semble qu’on ne se préoccupe
pas de nous.

Malheureusement, les activités de recherche et sauvetage sont
toujours une question d’argent, car elles sont très dispendieuses.
Toutefois, il y a de nombreux phares sur le périmètre de Terre-
Neuve, et je ne sais pas combien de millions de dollars sont
dépensés pour ces phares chaque année. Avec la technologie
d’aujourd’hui, c’est bien de les avoir, mais j’aimerais mieux avoir
un hélicoptère en attente. Je crois qu’il faut répartir les fonds ici et
là, mais je présume qu’il faudrait commencer à établir des
priorités qui correspondent à notre époque.

Le président : Merci, Jason et Ryan.

(La séance est levée.)
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ST. JOHN’S, Newfoundland, Wednesday, March 8, 2017

The Standing Senate Committee on Fisheries and Oceans met
this day at 1:25 p.m. to study Maritime Search and Rescue
activities, including current challenges and opportunities.

Senator Fabian Manning (Chair) in the chair.

[English]

The Chair: Welcome to our afternoon session here in
St. John’s. My name is Fabien Manning. I’m a senator from
Newfoundland and Labrador and Chair of the Standing Senate
Committee on Fisheries and Oceans. I’m joined by several
colleagues, and I will ask them to introduce themselves, starting
on my immediate right.

Senator Doyle: Norm Doyle, senator for Newfoundland.

Senator Hubley: Elizabeth Hubley, senator for P.E.I.

Senator Christmas: Dan Christmas, senator for Nova Scotia.

Senator McInnis: Don McInnis, senator for Nova Scotia.

The Chair:We are conducting a study into search and rescue in
Canada and the challenges they face. We’ve heard from witnesses
across the country and have spent the last couple of days in Goose
Bay and Gander. We’ve heard some great testimony this morning
and we’re looking forward to hearing from our guests this
afternoon.

Before we get into opening remarks, please introduce
yourselves.

Ernest Simms, Town of St. Anthony (Newfoundland and
Labrador): My name is Ernest Simms. I’m Mayor of the Town
of St. Anthony. We’re located on the northern coast of the island
portion of the province, and I’m here speaking on behalf of the
town.

Johanna Ryan Guy, as an individual: I’m Johanna Ryan Guy. I
was born here in Newfoundland on a little island called
St. Brendan’s out in Bonavista Bay. I’m the youngest of seven
children. I am the sister of both Dave and Joe Ryan who lost their
lives when the Ryan’s Commander sank back in 2004, and I’ve
been at hearings and speaking pretty much ever since.

Danny Breen, as an individual: My name is Danny Breen and
I’m a city councillor in the City of St. John’s, although today I’m
here as a private citizen to speak to the committee. But as a city
councillor, first of all I must welcome you to St. John’s. I hope
you enjoy your stay here and don’t worry about the weather. It’s
nice out now, but it’ll change before you get outside. I’m looking
forward to the afternoon.

ST. JOHN’S, Terre-Neuve, le mercredi 8 mars 2017

Le Comité sénatorial permanent des pêches et des océans se
réunit aujourd’hui, à 13 h 25, dans le cadre de son étude sur les
activités de recherche et sauvetage maritime, y compris les défis et
les possibilités qui existent.

Le sénateur Fabian Manning (président) occupe le fauteuil.

[Traduction]

Le président : Bienvenue à notre réunion de l’après-midi à
St. John’s. Je m’appelle Fabien Manning. Je suis sénateur de
Terre-Neuve-et-Labrador et je suis président du Comité sénatorial
permanent des pêches et des océans. Je suis accompagné de
plusieurs collègues, et je leur demanderais donc de se présenter, en
commençant à ma droite.

Le sénateur Doyle : Norm Doyle, sénateur de Terre-Neuve.

La sénatrice Hubley : Elizabeth Hubley, sénatrice de l’Île-du-
Prince-Édouard.

Le sénateur Christmas : Dan Christmas, sénateur de la
Nouvelle-Écosse.

Le sénateur McInnis : Don McInnis, sénateur de la Nouvelle-
Écosse.

Le président : Nous menons une étude sur les activités de
recherche et sauvetage au Canada et les défis qui se posent dans ce
domaine. Nous avons entendu des témoins de partout au pays et
nous avons passé les deux derniers jours à Goose Bay et à
Gander. Nous avons entendu d’excellents témoignages ce matin,
et nous avons hâte d’entendre nos invités de l’après-midi.

Avant d’entendre les exposés, je vous demanderais de vous
présenter.

Ernest Simms, Ville de St. Anthony (Terre-Neuve-et-
Labrador) : Je m’appelle Ernest Simms. Je suis le maire de la
Ville de St. Anthony. Nous sommes situés sur la côte nord de la
partie insulaire de la province, et je suis ici pour vous parler au
nom de ma ville.

Johanna Ryan Guy, à titre personnel : Je m’appelle Johanna
Ryan Guy. Je suis née à Terre-Neuve, sur une petite île appelée
St. Brendan’s dans la baie de Bonavista. Je suis la plus jeune de
sept enfants. Je suis la sœur de Dave et de Joe Ryan qui se sont
noyés lors du naufrage du Ryan’s Commander en 2004, et je
prends la parole dans des audiences depuis ce temps-là.

Danny Breen, à titre personnel : Je m’appelle Danny Breen et je
suis conseiller municipal de la Ville de St. John’s, même si
aujourd’hui, je suis ici à titre de citoyen ordinaire pour parler aux
membres du comité. Toutefois, à titre de conseiller municipal,
j’aimerais tout d’abord vous souhaiter la bienvenue à St. John’s.
J’espère que vous aimez votre séjour et que vous ne comptez pas
trop sur la météo. Il fait beau maintenant, mais le temps changera
avant que vous sortiez d’ici. J’ai hâte de passer l’après-midi avec
vous.
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The Chair: Thank you to our guests. I understand that we have
opening remarks from all three. We will start with Mayor Simms.

Mr. Simms: I would like to thank all of you for the
opportunity and the invitation to be here this afternoon. I was
sort of surprised. I’ve never been involved in one of these things
before, but I was never involved in the actual action that took
Coast Guard operations out of St. Anthony either when I
received an invitation from a minister at the time to be part of
federal budget consultations. It seemed to me, ‘‘Why was
St. Anthony included in this?’’ It didn’t make sense to me, but
afterwards, I knew why, and we lost MCTS in St. Anthony.

I would like to thank you for the invitation and also to clarify
my role here. I’m the mayor of the town. I’ve never worked for the
federal government or any agency of it. I was born in
St. Anthony. I spent my career as a teacher, French as a second
language. I’m not bilingual right now; I haven’t spoken it for
16 years, but I can still get along when need be.

I spent most of my life in northern Newfoundland and
Labrador. I taught in several communities on the Labrador coast
as well.

I don’t profess to be a professional in any capacity with respect
to items related to the Canadian Coast Guard, but I do know
some things about it. I have a fair knowledge of working
operations in my town and in that area because the people that
worked there were all people that I knew. They weren’t all people
from the town, but they were people that I knew.

Depending on the Coast Guard has always been uppermost in
my mind, and all others who live in a rural environment
surrounded by the Atlantic Ocean depend on everything the
Coast Guard does. Our location and our responsibilities have
always been looked upon as second to none for the purpose of
Coast Guard operations.

St. Anthony is on the doorstep of what we call Iceberg Alley.
The coast down through Labrador coming across the Northern
Peninsula, we’re at the very intersection there where the Strait of
Belle Isle is located and the most adjacent to fishing area 6, where
we’ve heard some rumours of problems lately, where nearly all the
fishing vessels, both large and small, have pursued a livelihood for
many, many years.

We have had Coast Guard operations centred in St. Anthony
for decades and with good reason. There is no place in the world
that has the opportunity to take care of the north, the west and
east as St. Anthony does. We’re at the intersection of everything
there, international, provincial and national.

Le président : J’aimerais remercier nos invités. D’après ce que
je comprends, ils livreront tous un exposé. Nous entendrons
d’abord M. Simms.

M. Simms : J’aimerais d’abord vous remercier de m’avoir
invité et de me donner l’occasion de vous parler aujourd’hui.
J’étais un peu surpris. En effet, je n’ai jamais participé à ce type de
consultation auparavant, mais il faut dire que je n’avais jamais
participé aux déplacements des activités de la Garde côtière à
l’extérieur de St. Anthony lorsqu’un ministre m’a invité, à
l’époque, à participer aux consultations relatives au budget
fédéral. Je me demandais pourquoi on parlait de St. Anthony
dans ces discussions. Cela ne me semblait pas logique, mais au
bout du compte, j’ai découvert que St. Anthony perdait les
SCTM.

Je vous remercie donc de m’avoir invité et je tiens également à
préciser mon rôle. Je suis le maire de la ville. Je n’ai jamais
travaillé pour le gouvernement fédéral ou pour l’un de ses
organismes. Je suis né à St. Anthony. J’ai également été
enseignant de français langue seconde. En ce moment, je ne suis
pas bilingue, car je n’ai pas parlé le français depuis 16 ans, mais je
peux me débrouiller lorsque c’est nécessaire.

J’ai passé la plus grande partie de ma vie dans le nord de Terre-
Neuve-et-Labrador. J’ai également enseigné dans plusieurs
collectivités de la côte du Labrador.

Je ne prétends pas être un professionnel en ce qui concerne les
différents aspects de la Garde côtière canadienne, mais je connais
certaines choses. En effet, je connais bien le fonctionnement de ses
activités dans ma ville et dans la région, car je connaissais tous les
gens qui les exécutaient. Ils n’étaient pas tous des habitants de la
ville, mais je les connaissais.

Notre dépendance envers la Garde côtière a toujours été l’une
de mes préoccupations principales, et tous ceux qui vivent dans un
milieu rural entouré de l’Océan atlantique dépendent des activités
de la Garde côtière. Notre emplacement et nos responsabilités ont
toujours été sans égal dans le cadre des activités de la Garde
côtière.

La ville de St. Anthony est située à proximité de ce que nous
appelons le couloir d’icebergs. Si vous vous représentez la côte du
Labrador qui descend dans la péninsule Northern, nous sommes
situés à l’intersection où se trouve le détroit de Belle-Isle et nous
bordons la zone de pêche 6 — qui, selon de récentes rumeurs,
éprouveraient certains problèmes en ce moment —, et où presque
tous les propriétaires de navires de pêche, grands ou petits,
gagnent leur vie depuis de nombreuses années.

St. Anthony a été le centre des activités de la Garde côtière
pendant des décennies, et ce, pour une bonne raison. En effet,
aucun endroit dans le monde n’offre la possibilité de couvrir le
nord, l’ouest et l’est comme St. Anthony. La ville est située à
l’intersection de tous les éléments internationaux, provinciaux et
nationaux.
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I am also Chair of the St. Anthony Harbour Authority. The
position has given me a fair understanding of the needs of all
marine-related activities in our area, St. Anthony being one of
only two international container ports in the province of
Newfoundland and Labrador. We have expanded operations,
and right now we’re the centre for all European-going traffic.

Eimskip, the east coast organization based out of Iceland, has
signed a 20-year agreement with St. Anthony Basin Resources
Inc., which is a local company that basically works with shrimp
and the offloading. They have a shrimp quota of 3,000 metric
tonnes, and all of that is worked on through St. Anthony. The
international container ships come into St. Anthony from
Portsmouth, Maine, from Halifax to Argentia to St. Anthony
and then on to Europe. They drop in there once every two to three
weeks.

The operations, like I say, are expanded, and all of the fishing
activity occurs on our coast, on the Northern Peninsula, both
sides, east and west, along with the operations that exist in
Labrador. All of the plants in Labrador, all of their product, once
it’s processed, is stored at the cold storage facility in St. Anthony.
Everything is brought there.

These operations are scheduled to increase — well, there have
been some questions in regards to shrimp and crab in the past
number of weeks, so we’re still working on that, but we’re looking
at other species. And we’re looking at improving and increasing
the capacity of St. Anthony for larger vessels. Eimskip has just
purchased two large vessels to come to St. Anthony, and we have
to do some work in our harbour to accommodate that. So we’re
moving ahead. We’re not a community that’s sitting by and
waiting for something to happen. We’re going out there and doing
things.

During the snow crab season, during the northern shrimp
fishery and cod fishery, there are approximately 250 fishing
vessels from 34’11’’ upwards that use St. Anthony harbour. They
use the port regularly. Seismic vessels, vessels that are carrying
salt for transportation networks throughout the island, and
barges on route to and from Labrador to Voisey’s Bay and
everything else, all use St. Anthony as a port. In the past, all of
these vessels used the MCTS Centre.

All vessels entering the Strait of Belle Isle used the MCTS
Centre. All locals depended on the centre for weather and much
other information, such as ice charts, notices to mariners and
everything else. It was all operated from there. In fact, at times,
St. Anthony was so busy they had to hand some of the
information and work off to St. John’s. St. John’s and
St. Anthony are the two most important stations in this
province. Either one of them ‘‘is’’ indispensable, not ‘‘was.’’
That is gone now.

Je suis également le président de la St. Anthony Harbour
Authority. Ce poste m’a permis de bien comprendre les besoins de
toutes les activités maritimes menées dans notre région, car
St. Anthony est l’un des deux ports de conteneurs internationaux
situés dans la province de Terre-Neuve-et-Labrador. Nous avons
augmenté nos activités, et maintenant, nous sommes le centre de
l’ensemble du trafic maritime vers l’Europe.

Eimskip, une organisation de la côte Est basée en Islande, a
signé un accord de 20 ans avec St. Anthony Basin Resources Inc.,
une entreprise locale dont les activités sont essentiellement liées
aux crevettes et au déchargement. L’entreprise a un quota de
crevettes de 3 000 tonnes métriques, et elles passent toutes par
St. Anthony. Des navires porte-conteneurs arrivent à
St. Anthony à partir de Portsmouth, dans le Maine, en passant
par Halifax et Argentia et ils se rendent ensuite en Europe. Ils
passent par notre ville toutes les deux ou trois semaines.

Comme j’aime le dire, nous avons augmenté ces activités, et
toutes les activités liées à la pêche se déroulent le long de notre
côte, c’est-à-dire des deux côtés de la péninsule Northern, à savoir
l’est et l’ouest, avec les activités qui se déroulent au Labrador.
Tous les produits de toutes les usines du Labrador, une fois
transformés, sont stockés dans l’entrepôt frigorifique de
St. Anthony. Tous les produits y sont acheminés.

On prévoit accroître ces activités — certaines questions ont été
soulevées au cours des dernières semaines en ce qui concerne les
crevettes et le crabe, et nous travaillons toujours à ce dossier, mais
nous envisageons d’autres espèces. Nous envisageons également
d’améliorer la capacité de St. Anthony d’accueillir de grands
navires. En effet, Eimskip vient d’acheter deux grands navires qui
viendront à St. Anthony, et nous devons effectuer quelques
travaux dans notre port pour les accueillir. Nous faisons donc des
progrès à cet égard. Dans notre collectivité, nous ne nous
contentons pas d’attendre que les choses se produisent : nous
nous organisons et nous agissons.

Pendant la saison du crabe des neiges et celle de la pêche à la
crevette nordique et de la pêche à la morue, environ 250 navires de
pêche de 34 pieds et 11 pouces et plus utilisent le port de
St. Anthony. Ils utilisent ce port régulièrement. Des navires
sismologiques et des navires qui transportent du sel pour le réseau
de transport de l’île, ainsi que des barges en route vers le Labrador
et la baie Voisey’s — ou qui en reviennent — et tous les autres
navires utilisent le port de St. Anthony. Autrefois, tous ces
navires utilisaient aussi le centre des SCTM.

Tous les navires qui entrent dans le détroit de Belle-Isle
utilisaient le centre des SCTM. La population locale dépend de ce
centre pour la météo et d’autres types de renseignements,
notamment les cartes de glace, les avis aux navigateurs, et
cetera Toutes ces activités étaient menées à partir de ce centre. En
fait, à certains moments, le centre de St. Anthony était tellement
occupé que les employés devaient envoyer des renseignements à
traiter à St. John’s. Les stations de St. John’s et de St. Anthony
sont les deux plus importantes de la province. Elles étaient non
seulement indispensables autrefois, mais elles le sont encore
aujourd’hui. Toutefois, le centre est maintenant fermé.
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We’re not located in the Caribbean Sea. We don’t have the
luxury of warm ocean currents and everything else, and the last
couple of days proved that. We’ve had ships that had to be
brought in to our harbour by the Coast Guard, and other
mariners as well have had to use Cormorant helicopters to get off
boats. Along with that, we’ve had medevacs from our town taken
out by Cormorant helicopters through search and rescue, and
those things have to happen. But there was no contact in
St. Anthony this time and it left us wondering what we are going
to do. We can’t talk to anybody about this.

As the mayor of the town, we do all of the roads, snow clearing
and everything else in our town. We had to actually go out and
clear roads to an area where the helicopter could land because we
had put all of our crews on emergency response only. The weather
was that bad.

Now the Coast Guard couldn’t get in there. We could have told
them that, but we had no way of telling them other than we had a
phone call telling our wharf manager that the Coast Guard was
coming in. Find out who was clearing the roads. Could they get
the roads cleared to an area known as Fishing Point where the
lighthouse used to be and get out there — it was half a kilometre
away — and clear eight- to ten-foot banks so that a helicopter
could get in there? So he had to get the message and we had to get
the message and that message had to be relayed to our operators,
get them back into stations, direct them where to go, send them
out there and clear the snow. We did it all during the storm. But
the Cormorant could not get in, and they would have known that
if they had radio operations in St. Anthony. Would have known,
but didn’t.

We’re in the North Atlantic. It is a rough area when it comes to
weather; doesn‘t matter the season. We get very vicious storms,
especially in the last number of years. The area has six different
forecasts for marine weather, from one side of the Northern
Peninsula to the other, because the Gulf of St. Lawrence from the
Strait of Belle Isle is a totally different set of weather conditions.
You can have an area up there where you can’t drive on the road
it’s so windy, whereas on the east side of the peninsula, you have a
beautiful summer day. These weather systems change like you
wouldn’t believe. Vessels travelling in this area need every bit of
help and information they can get, as well as local contact.

I could go on and on. I have prepared notes. The notes that
you have are copies of what happened from the time we received
notification that the centre was being closed up until this past
number of months. I also have a few things that are not in those
notes that have happened in the past little while.

Nous ne sommes pas situés dans la mer des Caraïbes. Nous ne
profitons pas des chauds courants océaniques et de tout le reste, et
les derniers jours l’ont confirmé. La Garde côtière a dû escorter
des navires dans notre port, et d’autres gens de mer ont dû être
évacués de leur bateau à l’aide d’hélicoptères Cormorant. De plus,
des évacuations sanitaires ont dû être effectuées dans notre ville à
l’aide d’hélicoptères Cormorant dans le cadre d’activités de
recherche et sauvetage et ces choses doivent se produire.
Toutefois, cette fois-ci, il n’y avait aucun contact à St. Anthony,
et nous nous sommes donc demandé ce que nous devions faire.
Nous ne pouvons parler de cette situation à personne.

Dans notre ville, nous nous occupons des routes et du
déneigement et de tout le reste. Nous avons dû dégager nous-
mêmes le passage vers l’endroit où l’hélicoptère pouvait atterrir,
car toutes nos équipes étaient réservées pour les interventions
d’urgence. Les conditions météorologiques étaient mauvaises à ce
point.

Toutefois, la Garde côtière n’a pas pu atterrir. Nous aurions pu
lui dire, mais nous n’avions aucun moyen de le faire. Tout ce que
nous avions, c’était un appel téléphonique reçu par notre directeur
de port pour l’avertir que la Garde côtière était en route. Nous
devions trouver les responsables du déneigement des routes et
nous devions dégager les routes vers une région appelée Fishing
Point où se trouvait autrefois un phare — c’était à un demi-
kilomètre — et enlever des bancs de neige de 8 à 10 pieds pour
permettre à un hélicoptère d’atterrir. Notre directeur de port a
donc dû recevoir ce message, et nous l’avons ensuite reçu et il a
ensuite fallu le transmettre à nos opérateurs, les faire venir dans
les stations, leur dire où aller et les envoyer déneiger le terrain.
Nous avons fait tout cela en pleine tempête. Toutefois, le
Cormorant n’a pas pu se rendre à l’endroit prévu, et nous
aurions pu les avertir s’il y avait un centre radio à St. Anthony.
Mais nous n’avons pas pu les avertir.

Nous sommes situés dans l’Atlantique Nord. C’est une région
soumise à des conditions météorologiques difficiles, peu importe
la saison. Nous subissons des tempêtes très violentes, surtout ces
dernières années. La région fait l’objet de six différents bulletins
de prévisions météorologiques pour la météo maritime d’un côté
de la péninsule Northern à l’autre, car les conditions
météorologiques varient énormément du golfe Saint-Laurent au
détroit de Belle-Isle. En effet, dans une région, le vent peut être
tellement fort qu’il empêche de conduire sur la route, alors que
dans l’est de la péninsule, c’est une belle journée d’été. Ces
systèmes météorologiques changent à un rythme incroyablement
rapide. Les navires qui circulent dans cette région ont besoin de
toute l’aide et de tous les renseignements qu’ils peuvent obtenir,
ainsi que d’un contact local.

Je pourrais continuer pendant longtemps. J’ai préparé des
notes. Les notes que vous avez reçues énumèrent les événements
qui se sont produits à partir du moment où nous avons reçu l’avis
selon lequel le centre serait fermé jusqu’aux derniers mois. J’ai
également quelques renseignements au sujet d’événements qui ne
sont pas mentionnés dans ces notes, mais qui se sont produits
récemment.
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What you see there is the culmination of all the things that
occurred as I was mayor at the time and received my first call
from the Assistant Commissioner for the Coast Guard, John
Butler, when he told me that as far as he knew, our operations,
radio operations, were being shut down. St. Anthony was being
closed. And the CCGS Harp, which is a small search and rescue
vessel and service vessel, was being taken out of service and
moved. There was another boat coming in, but it was going to be
put somewhere else; nothing in St. Anthony. I mean, it was
devastating news to all of us. This was always there.

St. Anthony has been and it was at the time part of the Pinetree
Line of radar operations maintained by the U.S. Air Force during
the Cold War, after World War II. That was built there. We have
a site — not an historic site — there now and a trail to the area
depicting what had happened and why it happened.

Along with that, a couple of years ago, we lost another service
that we had had for a number of years, and that was air
ambulance medevac service for the province. That was taken and
moved to Goose Bay as well, which is where the MCTS
operations moved.

I have nothing against Goose Bay, but I like the idea that if I’m
going somewhere, I’m going to get the best service I can, and I
can’t believe you can get that out of Goose Bay. We’re on the
coast. We’re on the exact intersection points of north, east and
west, like I said, and Goose Bay is 300 kilometres inland. I don’t
think you can give the same Coast Guard service in that area.

All the letters that are there are letters we sent. There was one
that we did get a response to, but I could not find the response.
That was from Minister Keith Ashfield at the time. We did get a
response, but the response was that they were looking at
operations that were going to be improved and upgraded and,
as a result, they were shutting down so many sites. The fact of it
was that the federal government had cut the federal budget by
8.3 percent in DFO operations, and some stations had to go to
save money. Well, there was no money saved. I know that —
nothing.

If you follow through with St. Anthony and where we’ve been,
all of the operations that we had, we started with the U.S. Air
Force. Now before that, we did have some operations in
St. Anthony, radio operations. Anybody who has ever visited
there knows that years ago Dr. Grenfell set up a missionary
service there as a doctor. Operations there are named after him
and our colleges are named after him. He had services set up as
well. In fact, he got radios fromWorld War II pilots who flew and
he got them from the Province of Quebec and installed them in
the nursing stations along the Labrador coast and northern
Newfoundland. He actually purchased small aircraft and
connected that area by that operation so that they could fly in

Vous pouvez voir toutes les choses qui se sont produites à
partir du moment où, à titre de maire, j’ai reçu mon premier appel
du commissaire adjoint de la Garde côtière canadienne, John
Butler, qui me disait qu’à sa connaissance, notre centre radio
serait fermé. Le centre de St. Anthony serait fermé. Et le
NGCC Harp, un petit navire de recherche et sauvetage et un
navire de service, serait retiré du service et déplacé. Un autre
navire serait envoyé, mais il serait basé ailleurs, et il n’y aurait rien
à St. Anthony. Pour nous tous, c’était une nouvelle épouvantable.
Jusqu’ici, nous avions toujours profité de ces services.

St. Anthony faisait partie — et c’était toujours le cas à
l’époque — du Réseau Pinetree pour les opérations radars de la
Force aérienne des États-Unis pendant la guerre froide, après la
Deuxième Guerre mondiale. Ce réseau a été construit là, et il y a
maintenant un site— mais ce n’est pas un site historique— et un
sentier à cet endroit, et on décrit ces évènements et les raisons
pour lesquelles ils se sont produits.

Il y a quelques années, nous avons également perdu un autre
service dont nous profitions depuis de nombreuses années, à
savoir un service d’évacuation médical pour la province. Ce
service a été déplacé à Goose Bay— où les SCTM ont également
été déplacés.

Je n’ai rien contre Goose Bay, mais lorsque je vais quelque
part, j’aime savoir que j’aurai accès aux meilleurs services
possible, et je ne peux pas imaginer que c’est le cas à Goose
Bay. Notre ville est située sur la côte. Elle est située exactement
aux points d’intersection nord, est et ouest, comme je l’ai dit, mais
Goose Bay est située 300 kilomètres à l’intérieur des terres. Je ne
crois pas que la Garde côtière puisse fournir les mêmes services à
partir de cette région.

Toutes ces lettres sont des lettres que nous avons envoyées.
Nous avons reçu une réponse à l’une de ces lettres, mais je n’ai pas
pu la trouver. Elle venait du ministre Keith Ashfield. Nous avons
obtenu une réponse, mais elle disait que le gouvernement tentait
d’améliorer les opérations et qu’il devait donc fermer un certain
nombre de sites. En fait, dans le budget fédéral, le gouvernement
avait effectué des compressions budgétaires de l’ordre de
8,3 p. 100 dans les activités du MPO, et certaines stations
seraient fermées pour permettre d’épargner de l’argent. Eh bien,
on n’a réalisé aucune économie. Je le sais.

Si vous suivez l’histoire de toutes les opérations qui ont été
basées à St. Anthony, vous constaterez que nous avons d’abord
hébergé celles de la Force aérienne des États-Unis. Mais même
avant cela, certaines opérations radio étaient basées à
St. Anthony. Tous ceux qui ont visité la région savent qu’il y a
bien des années, le Dr Grenfell a fondé un service de mission
médicale dans notre ville. Les opérations qui se déroulent dans
notre région portent son nom, ainsi que nos collèges. Il a
également créé des services. En fait, il a obtenu des radios de
pilotes de la Deuxième Guerre mondiale et des radios de la
province de Québec et il les a installées dans les postes de soins
infirmiers le long de la côte du Labrador et dans le Nord de Terre-
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and work with patients and pick up patients on the Labrador
coast back in the 1920s and 1930s, which were rough times in
Newfoundland.

After that, we had the Americans. Then we had Marconi
Limited. Canadian Marconi had an operation in St. Anthony as
well, and they provided telecommunications expertise and services
from that area.

Then we had the Coast Guard. Everything with the Coast
Guard was operated out of St. Anthony, along with Comfort
Cove, Twillingate, Conche, New Ferolle and other places along
both sides of the coast.

We recently — and I say ‘‘recently’’ because it hasn’t been all
that long — had a new Coast Guard building constructed in
St. Anthony. Everything in it was up to date — new equipment,
new building, everything that you needed for full-fledged Coast
Guard radio operations in St. Anthony. It was done. And that is
still there. Nothing is being done with it, but we’re leaving that.

Now apparently there’s a new building being constructed in
Goose Bay. They’re operating now out of one of those Atco
trailers, I think. So you can imagine the change.

All the workers that were in St. Anthony and most of them
have retired. A couple have gone other ways. None of them have
gone to Goose Bay, so they don’t have the local knowledge and
contacts that came from that area. I don’t think anybody that’s
working in Goose Bay knows the local area and around our part
of the province, and I don’t think they’ve been taught.

Not only that, but most of our part of the province, believe it
or not, has French names. We were part of the French Shore, the
first and second one. We have a lot of French people in the area
who are still along the coast, all of the fishermen’s knowledgeable
points like Tarquet and Crémaillère. All of those are there and
they use them every day. I mean, along with their dialect and the
pronunciation of some of the French ones, you’re going to have
some fun on the radio, I’ll guarantee you that. It’s one of those
things. So there’s knowledge that needs to be gained and
understood.

I could go on, but I don’t want to bury you in this. In my notes,
what you have there, are the letters we sent and the information
we received, plus the second round of letters we sent after we
learned what Minister Penashue said at the time, after he came in.

I’ll say this publicly: He screwed us. He came in for the sole
purpose of looking at the operations in St. Anthony and seeing
what he was going to move out of there. I guarantee you that,

Neuve. Il a également acheté un petit avion afin qu’on puisse se
rendre dans ces régions pour soigner les patients et aller chercher
des patients sur la côte du Labrador dans les années 1920 et 1930,
une époque difficile pour les Terre-Neuviens.

Ensuite, les Américains sont venus, suivis de Marconi Ltée. En
effet, Canadian Marconi avait aussi un centre d’opérations à
St. Anthony, et l’entreprise a fourni une expertise et des services
en matière de télécommunications dans cette région.

La Garde côtière est ensuite arrivée. Toutes les activités de la
Garde côtière étaient menées à partir de St. Anthony, ainsi qu’à
Comfort Cove, Twillingate, Conche, New Ferolle et d’autres
endroits des deux côtés de la côte.

Récemment — et je dis « récemment », car cela ne fait pas si
longtemps— on a construit un nouvel édifice de la Garde côtière
à St. Anthony. Tous les éléments de cet édifice étaient à jour,
c’est-à-dire qu’il y avait de l’équipement neuf, un nouvel édifice et
tout le nécessaire pour mener toutes les opérations radio de la
Garde côtière à St. Anthony. Tout cela a été mis en place. Ces
installations existent toujours; on ne les utilise plus, et on les laisse
derrière.

Apparemment, on construit maintenant un nouvel édifice à
Goose Bay. En ce moment, je pense que les opérations sont
menées dans une roulotte Atco. Vous pouvez donc vous imaginer
les changements qui se sont produits.

La plupart des travailleurs qui étaient à St. Anthony ont pris
leur retraite. Certains d’entre eux ont fait autre chose. Aucun
d’entre eux n’est allé à Goose Bay, et cette nouvelle station ne
profite donc pas des connaissances et des contacts locaux
qu’avaient acquis nos travailleurs. Je ne crois pas que les
personnes qui travaillent à Goose Bay connaissent la localité et
notre région de la province, et je ne crois pas qu’on les a informées
à cet égard.

Mais ce n’est pas tout. En effet, dans notre région de la
province, la plupart des noms, croyez-le ou non, sont en français.
Nous faisions partie de la côte française, c’est-à-dire la première et
la deuxième. De nombreux francophones vivent toujours le long
de la côte dans cette région, et on y trouve tous les endroits
connus des pêcheurs, par exemple Tarquet et Crémaillère. Tous
ces points existent et ils sont utilisés chaque jour. Leur dialecte et
la prononciation de certains noms en français ne facilitent pas les
communications radio, je peux vous le garantir. C’est l’une de ces
choses qui entrent en jeu. Il faut donc acquérir ces connaissances
et les comprendre.

Je pourrais continuer pendant longtemps, mais je ne veux pas
vous submerger de détails. Dans mes notes, vous trouverez les
lettres que nous avons envoyées et les informations que nous
avons reçues, ainsi que la deuxième série de lettres que nous avons
envoyées après avoir appris ce qu’a dit le ministre Penashue à
l’époque, après sa visite.

Je le dirai publiquement : il nous a floués. Il est seulement venu
pour examiner les opérations de St. Anthony et voir ce qu’il allait
déplacer, je vous le garantis, car il n’avait aucune autre raison
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because he had no other reason to be in St. Anthony other than
that, to take it out, and that’s what he did. And when he said, ‘‘I
took it out of St. Anthony so I could save five jobs in Happy
Valley-Goose Bay,’’ that’s exactly what he did. He wasn’t
thinking people at all. He was thinking, ‘‘Five jobs in Goose
Bay; that’s a good many votes when I do it publicly.’’ That’s what
happened.

We tried to get information. We tried to get responses. We
tried everything, and all we got was Minister Penashue coming in.
We took him and wined him and dined him. The only thing he
wanted to do, he asked us for a list of things we were concerned
about in regards to the federal budget. We listed them. We got
five minutes to talk about them. He wanted to do a viewing of the
Coast Guard operations in St. Anthony. It was new to us. We
didn’t know why he would want to do that, but he went there. We
took him there, gave him coffee; we did it all. And then we found
out afterwards this is what happened. His assistant at the time, his
special adviser, I called her and she would not speak to me. She
couldn’t. She was so hung up about what had happened that she
couldn’t talk to me.

I’ve spoken to people in the Coast Guard. I spoke to John
Butler. He didn’t tell me the truth. He did not tell me the truth. In
fact, he didn’t call me back when he was supposed to.

I spoke to Anne Miller. I asked her about the report that had
been changed, and I was told there was a report being done and
St. Anthony was not recommended. Happy Valley-Goose Bay
was recommended to be the site that was being saved in the
report. That’s what I got from Assistant Commissioner Butler.

When I spoke to Anne Miller at the closing in 2015, she said,
‘‘What report?’’ I said, ‘‘The report that was done. I’d like a copy
of it. I want to see what the rationale was for it’’. She said, ‘‘I
don’t know of any report,’’ and she’s the head, I believe, of east
coast operations. She came in to see the end. There was no report.

I kept asking. I received no information whatsoever, and then I
found out that we lost the Coast Guard because of some political
decision. You can imagine the way I felt.

It was a very difficult time for me and for the residents of the
town. We lost operations. We lost people who were citizens of our
town, who were Newfoundlanders having a rough time with age,
aged citizens, and rural communities dying and everything else.
And a lot of the people that are coming out of our town because
of that are people that have families and everything else, and we
lost them. Each of the operations we have lost in the past number
of years, every one of them has taken 10 to 12 to 20 professional

d’être à St. Anthony; il voulait déplacer les opérations, et c’est ce
qu’il a fait. Et lorsqu’il a déclaré qu’il avait déplacé les opérations
à l’extérieur de St. Anthony pour sauver cinq emplois à Happy
Valley-Goose Bay, c’est exactement ce qu’il a fait. Il ne pensait
pas du tout aux gens. Il se disait plutôt que s’il sauvait
publiquement cinq emplois à Goose Bay, cela représenterait de
nombreux votes. C’est donc ce qui s’est produit.

Nous avons tenté d’obtenir des renseignements. Nous avons
tenté d’obtenir des réponses. Nous avons tout essayé, et tout ce
que nous avons obtenu, c’est la visite du ministre Penashue. Nous
l’avons accueilli et nous lui avons donné à boire et à manger. La
seule chose qu’il voulait, c’était que nous lui fournissions la liste
de nos préoccupations liées au budget fédéral. Nous lui avons
fourni cette liste. Nous avons eu cinq minutes pour parler de nos
préoccupations. Il voulait visiter les opérations de la Garde
côtière à St. Anthony. Cela nous a surpris. Nous ne savions pas
pourquoi il voulait effectuer cette visite, mais nous l’avons
emmené là-bas. Nous lui avons donné un café, nous avons fait la
visite, et cetera. Et ensuite, nous avons découvert ce qui était
arrivé. J’ai téléphoné à son assistante de l’époque, c’est-à-dire sa
conseillère spéciale, et elle ne voulait pas me parler. Elle ne le
pouvait pas. Elle était tellement préoccupée par ce qui s’était
produit qu’elle ne pouvait pas me parler.

J’ai parlé à des intervenants de la Garde côtière. J’ai parlé à
John Butler. Il ne m’a pas dit la vérité. Il ne me l’a pas dite. En
fait, il ne m’a pas rappelé lorsqu’il était censé le faire.

J’ai parlé à Anne Miller. Je lui ai posé des questions au sujet du
rapport qui avait été modifié. On m’a dit qu’un rapport était en
préparation et qu’on ne recommandait pas St. Anthony. Le
rapport recommandait plutôt de sauver le site de Happy Valley-
Goose Bay. C’est l’information que j’ai obtenue de M. Butler, le
commissaire adjoint.

Lorsque j’ai parlé à Anne Miller à la fin de 2015, elle m’a
demandé : « Quel rapport? » J’ai répondu : « Le rapport qui a été
produit. J’aimerais avoir un exemplaire de ce rapport. Je veux lire
la justification de cette décision. » Elle ne connaissait rien au sujet
du rapport dont je parlais, et je crois qu’elle est responsable des
opérations sur la côte Est. Elle est venue pour voir le transfert des
opérations. Il n’y avait aucun rapport.

J’ai continué à poser des questions. Je n’ai reçu aucune
information et ensuite, j’ai découvert que nous avions perdu les
opérations de la Garde côtière en raison d’une décision politique.
Vous pouvez imaginer ce que j’ai ressenti.

C’était une époque très difficile pour moi et les habitants de la
ville. Nous avions perdu le centre d’opérations. Nous avions
perdu des gens qui habitaient dans notre ville, c’est-à-dire des
Terre-Neuviens qui éprouvent des difficultés liées au vieillissement
et à l’effritement des collectivités rurales, et cetera. Et un grand
nombre de gens qui doivent quitter notre ville à cause de ces
évènements ont des familles, et cetera, et ils sont partis. Chaque
centre d’opération que nous avons perdu au cours des dernières
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people, who lived in our community, and posted them and put
them somewhere else. It was very difficult.

I’ll stop there. If there’s anything you need, I’ll certainly answer
it for you.

The Chair: Thank you, Mr. Simms. We’ll have some questions
later. Thank you for your presentation. I understand the passion
of your words. We look forward to engaging with you later on
that.

Mr. Breen?

Mr. Breen: Thank you, Mr. Chairman.

First of all, I’d like to thank you for your time spent to hear the
views of many individuals, groups and organizations over the past
few days. I consider this to be one of the most important issues
facing the province right now. Even though we’re going through
some tough financial times and people think that that may be the
number one issue here, I think search and rescue and protection
of our workers offshore and all those industries has been a very
important issue for many years and one that has not been
sufficiently addressed.

My views on search and rescue are impacted by my own
personal experience as well as the conversations I have had with
many workers who work offshore in various industries. From a
personal perspective, this coming Sunday, March 12, will mark
the eighth anniversary of the crash of Cougar Flight 491. Our
family and our whole province were profoundly impacted by the
loss of that day. My brother Peter was one of the 17 victims of the
crash of which there was one sole survivor. I think in this
province, after going through the Ocean Ranger and the many
fishery disasters over the years and shipping incidents, we all
knew the dangers of working offshore, whatever industry it be in.
But we couldn’t be prepared for the immense tragedy and loss
that we all felt that day.

I also have the privilege to serve as a city councillor for Ward 1,
the east end of St. John’s. Many of my constituents work in the
oil sector. In my many discussions with these workers and their
families, their overriding concern for safety in working in the
offshore is very apparent. Families have concerns today about
their loved ones going off to work in those conditions, and
although there have been measures taken in the past, those
concerns are still there.

When you look at it, those aboard the helicopter that day were
merely doing what is done routinely every day across our province
and country by others. They were going to work to provide for
themselves and their families, albeit in different and more
dangerous conditions. Historically in our province, many people

années nous a fait perdre 10, 12 ou 20 professionnels qui
habitaient dans notre collectivité et qui ont été envoyés ailleurs.
C’était très difficile.

Je vais m’arrêter ici. Si vous voulez savoir autre chose, je
répondrai certainement à vos questions.

Le président : Merci, monsieur Simms. Nous vous poserons
quelques questions plus tard. Nous vous remercions de votre
exposé. Je comprends que vous utilisiez un vocabulaire passionné.
Nous avons hâte de discuter de cela avec vous.

Monsieur Breen?

M. Breen : Merci, monsieur le président.

Tout d’abord, j’aimerais vous remercier d’avoir pris le temps
d’écouter les points de vue d’un grand nombre de personnes,
groupes et organismes au cours des derniers jours. Je considère
qu’il s’agit de l’un des enjeux les plus importants auxquels fait face
la province en ce moment. Même si nous éprouvons certaines
difficultés financières et que les gens pensent que cela pourrait être
notre problème principal, je crois que la question des activités de
recherche et sauvetage et de la protection de nos travailleurs
extracôtiers et de toutes ces industries représente un enjeu très
important depuis de nombreuses années, mais aussi un enjeu
qu’on n’a pas suffisamment abordé.

Mon opinion sur les activités de recherche et sauvetage est
influencée par ma propre expérience personnelle, ainsi que par les
conversations que j’ai eues avec de nombreux travailleurs dans
diverses industries extracôtières. D’un point de vue personnel,
dimanche prochain, le 12 mars, marquera le 8e anniversaire de
l’écrasement du vol 491 de Cougar. Les membres de ma famille et
l’ensemble de la province ont été profondément touchés par cette
tragédie. En effet, mon frère Peter était l’une des 17 victimes de
l’écrasement; il y a eu un seul survivant. Après avoir vécu, au fil
des années, la catastrophe de l’Ocean Ranger et plusieurs autres
dans le domaine des pêches, ainsi que des incidents liés au
transport maritime, je crois que les habitants de notre province
connaissaient tous les dangers liés au travail extracôtier, peu
importe l’industrie. Toutefois, nous n’aurions jamais pu nous
préparer pour la terrible tragédie et les pertes que nous avons tous
vécues ce jour-là.

J’ai également le privilège d’être conseiller municipal pour le
quartier 1, c’est-à-dire l’Est de St. John’s. Un grand nombre de
mes électeurs travaillent dans le secteur pétrolier. Au cours des
nombreuses discussions que j’ai eues avec ces travailleurs et leurs
familles, j’ai constaté qu’ils étaient visiblement très préoccupés par
la sécurité dans le domaine extracôtier. En effet, les familles sont
toujours inquiètes aujourd’hui pour leurs proches qui travaillent
dans ces conditions, et même si des mesures ont été prises, ces
préoccupations existent toujours.

Lorsqu’on examine la situation, on se rend compte que les gens
qui se trouvaient à bord de l’hélicoptère ce jour-là menaient tout
simplement des activités de routine que mènent chaque jour
d’autres personnes un peu partout dans notre province et à
l’échelle du pays. Ces gens travaillaient pour subvenir à leurs
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work in offshore industries, whether it is oil, fishing or shipping.
Through the efforts of these workers, these industries provide
many financial benefits to our province and to our country. It
seems reasonable an expectation that in an emergency life-
threatening situation, help be available for those people as soon as
possible.

Now I’m not going to claim to be an expert in search and
rescue and I’m not going to be able to offer any technical advice. I
also don’t feel I need to reiterate the issues that have been
discussed in detail for the past 30 years, dating back in my
memory to the inquiry into the Ocean Ranger disaster. But what I
can tell you is that there is a serious deficiency in search and
rescue protection in our province today. It’s my opinion that
we’re under-resourced, given the exceptional and continued
growth in our offshore oil industry and the continued
development of our fishing industry. And if you look at the
offshore oil industry, as we grow, we will be going farther offshore
and we’ll be going into deeper water, and the challenges and the
dangers will be increasing as we do that. Therefore, it’s imperative
that the people working in those industries are given the
protection that they deserve.

The case for improved search and rescue capabilities is well
documented through the many inquiries, studies and commissions
over the years. What we need to do is see that the main
recommendations that have been discussed over these years be
implemented.

From my perspective, there are two. First and foremost, there
is a need for a 24-hour, seven-day-a-week, common response
time. It is imperative that consistent response times be in place
regardless of the time of day. We have an industry that doesn’t go
out at nine in the morning and come back at five in the evening.
You have people that are out there overnight in the fishing
industry on three or four day trips; in the oil industry, travelling
out for three-week shifts. Incidents can happen at 3 o’clock in the
afternoon as easily as they can happen at 3 o’clock in the
morning, and you have to have the help there for them when they
need it.

Secondly, there is a need for an additional fully equipped
search and rescue unit based in St. John’s. That’s not to say that
you take the one from Gander and move it to St. John’s. That’s
always been kind of a political ploy to argue against implementing
that second unit. What it means is there needs to be an expansion
and have that in St. John’s where it can be accessible easily when
needed.

In my opinion, these initiatives would provide a level of
protection to our workers that is necessary, deserved and long
overdue. There have been many improvements, such as the recent

besoins et à ceux de leurs familles, mais dans des conditions
différentes et plus dangereuses. Traditionnellement, dans notre
province, de nombreuses personnes travaillent dans les industries
extracôtières, que ce soit dans le secteur pétrolier, le secteur des
pêches ou le secteur du transport maritime. Grâce aux efforts
fournis par ces travailleurs, ces industries produisent de
nombreuses retombées économiques dans notre province et
dans notre pays. Il semble donc raisonnable de s’attendre à ce
que dans une situation d’urgence où leur vie est menacée, ces gens
puissent obtenir de l’aide aussi rapidement que possible.

Je ne prétends pas être un expert en matière de recherche et
sauvetage et je ne serai pas en mesure d’offrir des conseils
techniques. Je crois aussi que je n’ai pas besoin de répéter les
enjeux qui ont fait l’objet de discussions approfondies pendant les
30 dernières années et qui remontent, dans ma mémoire, à
l’enquête sur la catastrophe de l’Ocean Ranger. Mais je peux vous
dire qu’aujourd’hui, notre province fait face à de graves lacunes
dans la protection offerte par les activités de recherche et
sauvetage. À mon avis, il y a un manque de ressources à cet
égard, étant donné la croissance exceptionnelle et continue de
notre industrie pétrolière extracôtière et le développement continu
de notre industrie de la pêche. De plus, pour assurer la croissance
de l’industrie pétrolière extracôtière, nous irons encore plus loin
au large et dans des eaux plus profondes, et les défis et les dangers
auxquels nous faisons face augmenteront en conséquence. Ainsi, il
est impératif que les gens qui travaillent dans ces industries
obtiennent les mesures de protection qu’ils méritent.

Le dossier visant l’amélioration des capacités de recherche et de
sauvetage est bien documenté par les nombreuses enquêtes, études
et commissions menées au fil des années. Nous devons
simplement nous assurer que les recommandations principales
qui ont été formulées au cours de ces années seront mises en
œuvre.

Selon moi, il y a deux recommandations principales. Tout
d’abord, on doit établir un temps de réponse uniforme 24 heures
sur 24, 7 jours sur 7. Il est impératif que les temps de réponse
soient uniformes, peu importe l’heure de la journée. En effet, nos
industries ne fonctionnent pas de 9 heures à 17 heures. Des gens
travaillent pendant la nuit au cours de voyages de pêche qui
durent trois ou quatre jours. Dans l’industrie pétrolière, des gens
travaillent pendant des périodes de trois semaines consécutives.
Des incidents peuvent se produire aussi souvent à 15 heures qu’à
3 heures du matin, et il faut être en mesure de fournir l’aide
nécessaire lorsque ces gens en ont besoin.

Deuxièmement, on a besoin d’une autre unité de recherche et
sauvetage entièrement équipée et basée à St. John’s. Nous ne
disons pas qu’il faut déplacer celle de Gander pour l’installer à
St. John’s. Cette manœuvre politique a toujours été employée
pour éviter d’ouvrir une autre unité. Ce que cela signifie, c’est
qu’il faut accroître les services et les offrir à partir de St. John’s,
où ils peuvent être facilement accessibles au besoin.

À mon avis, ces initiatives fourniraient un niveau de protection
nécessaire à nos travailleurs, et ils méritent un tel niveau de
protection depuis longtemps. Il y a eu de nombreuses
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announcement of the reopening of the marine rescue centre and
we are grateful for that, that we’re enhancing coverage. But we
can’t take our eye off the real issue, and the real issue is that when
something happens and you’re out in the North Atlantic in those
conditions, in a survival suit in the water, you want to make sure
somebody’s coming to get you as quick as they can. And the only
way that can be done is to have a common response time and to
have a unit that’s accessible to get there.

I won’t take very long today because I really don’t think I need
to repeat everything that has been said over the years about
search and rescue. These issues have been there a long time and
they remain. I was intentionally brief today because I believe these
issues are obvious and these issues need to be addressed
immediately before we need another inquiry to make the same
recommendations.

Thank you.

The Chair: Thank you, Mr. Breen.

Ms. Ryan Guy.

Ms. Ryan Guy: First of all, I want to thank you guys for doing
this to begin with and to be addressing the concerns that we, as
families, have to the current search and rescue protocols. It really
is a pleasure to get the opportunity to bend your ear a little bit. I’ll
say it again: Forgive me if I get into baymen language instead of
your French, right. Us baymen tend to speak ‘‘Newfoundlandish’’
instead.

Having said that, the purpose for me being here is because on
September 19, 2004, at exactly 6:45 p.m., Ryan’s Commander sent
out a mayday call. Unfortunately that mayday call occurred
outside of the 30-minutes wheels-up response times. Would it
have made a difference that night? In our opinion, yes, definitely.
It could easily have meant that I would not have lost my two
brothers — Dave who was 46 and Joe Jr. who was 42. That their
wives, two sisters in fact, would not have lost their husbands and
four kids would not have had to live a life without their fathers.
My parents died believing that at least one of their sons would
have been saved. My life, too, has changed in a profound way for
I have dedicated myself to telling their story again and again in
the hopes that someone will listen and that lives can be saved.

In any rescue at sea, time is obviously of the utmost
importance, especially in Newfoundland and Labrador with its
treacherous coastlines. I understand you guys flew over a few of
those in the last few days.

There was so much that went wrong that particular night that I
actually wrote a book. Call it the diary of a mad woman, I’m not
quite sure, but it needed to be told. Ryan’s Commander is a story
of tragedy and perseverance. It became a bestseller. It’s now out

améliorations, par exemple on a récemment annoncé la
réouverture du centre de sauvetage maritime, et nous sommes
reconnaissants, car cela améliorera la couverture. Toutefois, nous
ne pouvons pas oublier le vrai problème, c’est-à-dire que
lorsqu’un incident se produit dans ces conditions dans
l’Atlantique Nord, et que vous flottez en pleine mer dans un
habit de survie, vous voulez vous assurer qu’on viendra vous
chercher aussi rapidement que possible. Et la seule façon d’y
arriver, c’est d’établir un temps de réponse uniforme et de mettre
sur pied une unité accessible qui rend cela possible.

Je ne prendrai pas trop de temps aujourd’hui, car je crois que je
n’ai pas besoin de répéter tout ce qui a déjà été dit au fil des
années au sujet des activités de recherche et sauvetage. Ces enjeux
existent depuis longtemps et ils sont toujours d’actualité. J’ai été
intentionnellement bref aujourd’hui, car je crois que ces enjeux
sont évidents et qu’ils doivent être traités immédiatement, avant
qu’il soit nécessaire de lancer une autre enquête pour formuler les
mêmes recommandations.

Merci.

Le président : Merci, monsieur Breen.

Madame Ryan Guy.

Mme Ryan Guy : Tout d’abord, j’aimerais vous remercier de
mener cette étude et d’examiner les préoccupations des familles
liées aux protocoles actuels de recherche et sauvetage. Je suis très
heureuse d’avoir l’occasion d’attirer votre attention sur ce sujet.
J’aimerais répéter que vous devez me pardonner si je parle avec
l’accent des gens qui viennent des villages côtiers plutôt que votre
langue seconde. En effet, les gens de la baie ont tendance à parler
le « terre-neuvien ».

Cela dit, je suis ici parce que le 19 septembre 2004, à 18 h 45
exactement, le Ryan’s Commander a envoyé un appel de détresse.
Malheureusement, cet appel de détresse a été envoyé à l’extérieur
de la période pendant laquelle le temps de réponse est de
30 minutes. Cela aurait-il fait une différence cette nuit-là? À notre
avis, oui, certainement. Cela aurait pu facilement prévenir la perte
de mes deux frères — Dave, 46 ans et Joe Jr., 42 ans. Leurs
femmes, qui étaient aussi des sœurs, n’auraient pas perdu leurs
maris et quatre enfants n’auraient pas à vivre sans leur père. Mes
parents sont morts en croyant qu’au moins un de leurs fils aurait
pu être sauvé. Ma vie a également changé profondément, car je
tente maintenant de raconter leur histoire le plus souvent possible
dans l’espoir que quelqu’un l’écoutera et que cela permettra de
sauver des vies.

Dans toute opération de sauvetage, le temps est évidemment de
la plus haute importance, surtout à Terre-Neuve-et-Labrador où
les côtes sont traîtresses. J’ai cru comprendre que vous en aviez
survolé quelques-unes au cours des derniers jours.

Tant de choses ont mal tourné cette nuit-là que j’ai écrit un
livre. Vous pouvez le qualifier de journal d’une femme en furie, je
ne sais pas trop, mais j’avais besoin de livrer mon témoignage.
Ryan’s Commander est un récit qui parle de tragédie et de
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of print, but it lives on as an e-book. They say that a picture is
worth a thousand words, so I ask you guys to bear with me
because I want you to picture this.

Ryan’s Commander was a 64 foot 11, $1.8 million vessel that
didn’t last its first fishing season. September 19, 2004, the boys’—
as I call them— boat was offloading shrimp in Bay de Verde. The
forecast called for northeast gales, 35 to 45 knots, for the
overnight; nothing to hinder heading for home to St. Brendan’s.
They left around 11 a.m. and within six hours had passed
Baccalieu Tickle without issue. But by 6 p.m., when they were
approaching Cape Bonavista, the winds had increased
significantly.

She was rolling roughly 10 degrees to starboard to 24 degrees
to port. Within 30 minutes, she rolled twice roughly 35 degrees to
port, about 15 minutes apart, and came back. Concerned, yes, but
most boats were able to go 50-odd degrees. You know, STAB 4
requirements, the stability issue, were at 48 degrees before the
point of no return — a big difference.

But unfortunately for us, Murphy’s Law was about to play out.
So, at 6:30 she took that third and final heavy roll to port. This
time, she did not recover. Her point of no return was later
determined to be roughly 39 degrees.

For my brothers, the unthinkable had happened: Nine miles
east of Cape Bonavista in one brutal of a spot.

Ryan’s Commander crew had made the perfect escape. At 6:35,
the distress call was made. My brother Joe was beat up. He was
actually in the engine room, but he managed to get up on deck,
thank God. At 6:45, all hands had made it into the life raft, not an
easy thing to do in such harsh conditions that night.

Now, to wait patiently — after all, their mayday was called.
Their location was told. They didn’t really think they had a care
in the world. As a matter of fact, they sang songs in the life raft.
One can only imagine how all six of them felt as the hours passed
on, though, waiting to be rescued.

At 7:42 that chopper left Gander. Yes, that’s 37 minutes more
than what a wheels-up 30 would have been.

At 8:50, the Hercules departed Greenwood, Nova Scotia, and
at 8:55, the Cormorant helicopter arrived from Gander, finally.

It took two hours and 20 minutes after the mayday call. Winds
and the pull of the tide had actually caused their life raft to go in
one direction and the boat and the other life raft had went the
other way.

persévérance. C’est devenu un best-seller. Il est maintenant épuisé,
mais il existe toujours en format électronique. On dit qu’une
image vaut mille mots, alors je vous demande d’être patients, car
je veux vous illustrer quelque chose.

Le Ryan’s Commander était un navire de 64 pieds 11 pouces,
d’une valeur de 1,8 million de dollars, qui n’a pas survécu à sa
première saison de pêche. Le 19 septembre 2004, le bateau des
gars — comme je les appelle — déchargeait une cargaison de
crevettes à Bay de Verde. On prévoyait des coups de vent du nord-
est de 35 à 45 nœuds au cours de la nuit; rien qui nuise au retour à
leur port d’attache à St. Brendan’s. Ils sont partis vers 11 heures
et ont dépassé Baccalieu Tickle sans problème dans les six heures.
Cependant, vers 18 heures, alors qu’ils approchaient du cap
Bonavista, les vents avaient considérablement augmenté.

Le navire roulait environ de 10 degrés sur tribord et de
24 degrés sur bâbord. Dans les 30 minutes qui ont suivi, il s’est
incliné deux fois de 35 degrés environ sur bâbord, à une quinzaine
de minutes d’intervalle, et il s’est redressé. C’était préoccupant,
oui, mais la plupart des bateaux pouvaient s’incliner jusqu’à une
cinquantaine de degrés. Vous savez, les exigences de la STAB 4, la
question de la stabilité, étaient fixées à 48 degrés avant le point de
non-retour — il s’agit d’une différence importante.

Malheureusement pour nous, la loi de Murphy était sur le
point de se manifester. Alors, à 18 h 30, le navire s’est incliné
lourdement pour la troisième et dernière fois sur bâbord, mais
sans se redresser cette fois. Plus tard, on a déterminé que son
point de non-retour se situait environ à 39 degrés.

Pour mes frères, l’impensable était arrivé : à neuf milles à l’est
du cap Bonavista, à un endroit brutal.

L’équipage du Ryan’s Commander avait réussi à s’en tirer
parfaitement. À 18 h 35, l’appel de détresse a été lancé. Mon frère
Joe était mal en point. Il se trouvait, en fait, dans la salle des
machines, mais il a réussi à remonter sur le pont, Dieu merci. À
18 h 45, tout l’équipage avait réussi à monter à bord du radeau de
sauvetage, ce qui n’était pas une mince affaire dans des conditions
aussi difficiles que cette nuit-là.

À ce stade, il ne leur restait plus qu’à attendre patiemment —
après tout, ils avaient lancé leur appel de détresse et indiqué leur
emplacement. Ils ne pensaient pas vraiment avoir le moindre
souci. En fait, ils ont chanté des chansons dans le radeau de
sauvetage. On peut s’imaginer comment ils se sont sentis, tous les
six, au fil des heures, à attendre les secours.

À 19 h 42, l’hélicoptère a décollé de Gander. Oui, c’est
37 minutes de plus qu’il aurait fallu à un hélicoptère qui avait un
délai de 30 minutes pour se préparer au décollage.

À 20 h 50, un avion Hercules a quitté Greenwood, en Nouvelle-
Écosse, et à 20 h 55, l’hélicoptère Cormorant est finalement arrivé
de Gander.

Il a fallu attendre deux heures et vingt minutes après l’appel de
détresse. Les vents et la marée avaient fait en sorte qu’un radeau
de sauvetage parte dans une direction et que le bateau et le second
radeau partent dans l’autre.
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This caused more time, even though a lady saw a flare around
7:00-7:15. She could see the life raft from her dining room
window. She reported it to the RCMP immediately. Plus, as time
went on, she called the Coast Guard at 8:30 telling them that she
had seen hand flares and she could see the light on the top of the
life raft from her dining room window. But the chopper headed
towards the mayday coordinates where the vessel and debris was.
I guess they had to get their coordinates to where the mayday was;
I’m not sure, but again, every minute counts.

Finally, the chopper spotted the raft as it was going around the
cliffs into the next cove. When the chopper was overhead, they
went and sent up another flare. Jamie and my brother Dave were
by the door and they were the only two that managed to get their
survival suits on before leaving the vessel. Joe was on the other
side. He was hurting from his fall in the engine room. Don was
next to him and had the flu, so he would be rescued first. Next to
go would have been my brother Joe.

The Cormorant helicopter had two hoists, an inboard and an
outboard. At 9:05, the first SAR tech went down using the
inboard one. But just after being lowered, the warning light
indicated it had automatically switched to slow speed. Heavy seas
and the buffeting of the helicopter had actually pulled the wire
tight and yanked the SAR tech violently away from the life raft,
damaging his equipment and causing him himself minor injuries.
The pickup hook was damaged. The inboard hoist broke. Time,
minutes — it matters.

The second SAR tech gets lowered by the outboard one. Once
to the life raft, he tells the boys to get the ropes out of the way
from the sea anchors so he could get access to the doors and
wouldn’t get tangled up in them. He then helped my brother-in-
law Don out of the raft. Don had become momentarily paralyzed
as he swung upside down in this hoist rig that they had done,
actually putting his head under water for a minute before he was
brought up to the helicopter. Meanwhile, the life raft, without any
sea anchors, quickly drifted towards the shore.

They lowered another SAR tech for the second rescue, but the
rear spotter, fearing imminent tail rotor contact with the cliff,
assertively instructed the pilot to move the helicopter forward. In
those few seconds, that SAR tech got pulled twice from the water
and literally tossed in the air. His crew was forced to cut the cable
or risk permanently injuring him.

At 9:59, their man was in the ocean and both of the hoists were
broke. Time and weather!

Cela a retardé les choses, même si une dame a vu un signal
lumineux entre 19 heures et 19 h 15. Elle pouvait voir le radeau de
sauvetage de la fenêtre de sa salle à manger. Elle l’a signalé
immédiatement à la GRC. De plus, elle a fini par appeler la Garde
côtière à 20 h 30 pour dire qu’elle avait vu des feux à main et
qu’elle pouvait discerner la lumière sur le dessus du radeau de
sauvetage depuis la fenêtre de sa salle à manger. Cependant,
l’hélicoptère s’est rendu vers les coordonnées données pendant
l’appel de détresse où se trouvaient le navire et les débris. Je
suppose que les secours avaient à suivre les coordonnées de
l’endroit depuis lequel l’appel de détresse avait été lancé; je ne suis
pas certaine, mais encore une fois, chaque minute compte.

Enfin, l’hélicoptère a aperçu le radeau alors qu’il tournait le
coin des falaises pour aller dans la crique suivante. Lorsque
l’hélicoptère s’est retrouvé au-dessus d’eux, les marins ont lancé
un autre signal lumineux. Jamie et mon frère Dave se trouvaient
près de la porte et étaient les deux seuls à avoir réussi à enfiler
leurs combinaisons d’immersion avant de quitter le navire. Joe se
trouvait de l’autre côté. Il avait mal à cause de sa chute dans la
salle des machines. Don était à ses côtés et avait la grippe, alors il
devait être secouru en premier, suivi de mon frère Joe.

L’hélicoptère Cormorant était muni de deux treuils, un
intérieur et l’autre, extérieur. À 21 h 05, le premier technicien en
recherche et sauvetage est descendu en se servant du treuil
intérieur. Cependant, peu de temps après, le témoin d’alerte a
indiqué que le treuil était passé automatiquement à la vitesse
réduite. En raison de la mer démontée et du tremblement de
l’hélicoptère, le câble du treuil s’est raidi subitement, et le
technicien a été arraché violemment au radeau, ce qui a
endommagé son équipement et lui a occasionné des blessures
légères. Le crochet de charge a été endommagé et le treuil intérieur
a été brisé. Dans des cas comme celui-là, chaque minute compte.

On a descendu un deuxième technicien en recherche et
sauvetage au moyen du treuil extérieur de l’hélicoptère. Une fois
arrivé à la hauteur du radeau de sauvetage, il a dit à ses occupants
de maîtriser les cordages des ancres flottantes pour qu’il puisse
avoir accès aux portes sans que ceux-ci s’emmêlent. Il a ensuite
aidé mon beau-frère Don à sortir du radeau. Don était devenu
momentanément paralysé alors qu’il s’était retrouvé tête en bas
dans ce treuil qu’ils avaient faits; il s’est même retrouvé la tête
sous l’eau pendant une minute avant d’être hissé vers
l’hélicoptère. Pendant ce temps, sans ancres flottantes, le radeau
de sauvetage a rapidement dérivé vers la terre.

Après la descente du deuxième technicien pour un deuxième
sauvetage, l’observateur arrière à bord de l’hélicoptère, craignant
un contact imminent du rotor de queue avec la falaise, a donné
instruction au pilote de faire avancer l’hélicoptère. Dans les
secondes qui ont suivi, le technicien a été à deux reprises arraché
de l’eau et littéralement projeté en l’air. Son équipage a été forcé
de couper le câble pour lui éviter des blessures permanentes.

À 21 h 59, le technicien s’est retrouvé à l’eau et les deux treuils
sont devenus inutilisables. Le temps et les conditions
météorologiques ont vraiment joué!
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What began as a rescue for the Ryan’s Commander crew was
now a rescue for one of their own men. They manually lowered a
wire mesh basket, flew down really close to the water to him, and
he actually swam to the basket and they rig-hooked it and hauled
him back aboard the chopper. But they had no equipment left.
There was nothing else they could do. So the helicopter would
land at Cape Bonavista with only one survivor, my brother-in-
law. Everyone else had been in the life raft since 6:45 and it was
now after 10:00 at night, three hours and 15 minutes.

My brothers, my nephew Ronald, Richard and Jamie began to
realize all too well the gravity of the situation, said a prayer and
prepared for the worst. Within minutes after the chopper had left
them, they were thrown from the life raft. It was survival against
all odds. Dave and Jamie were in the water first because they were
by the door. Richard was next. My nephew Ronald recalls
looking to my brother Joe Jr. before he, too, had been thrown
into the sea. He was wishing that he could grab him in his arms
and take him with him.

No, this doesn’t end well, I’m afraid.

Thankfully, many locals, plus the ground search and rescue,
were bracing themselves in high winds above those cliffs in
Bonavista by Spiller’s Cove. It was pitch black. It was raging seas.
Every wave was tossing them. My brother Dave had hit his head
on a rock. He was later found floating around in his survival suit.
The rescue crew actually ended up tying him to the cliff and
securing his body because the conditions just weren’t safe to get
him up out of it.

Richard had actually grabbed a life ring as he was leaving the
life raft or outside in the water and Jamie had a survival suit on.
They actually made it to a crevice in the rocks on the cliffs of the
shore. Jamie could see Richard and he grabbed him, pulling him
in before another wave took him. Richard was cold. His pants
and boots were gone. Jamie took off his survival suit and gave it
to him. In that little crevice in the rock, he risked doing that for
him. They held each other so that they wouldn’t be washed back
out into the water.

Hearing the voices above, they started to shout back. Richard,
being Richard, just give it to her, bolted it, climbed up over the
cliffs himself. The locals grabbed him. By this time, the search and
rescue techs were there themselves and they went down and got
Jamie up out of it.

Ronald, my nephew, a small giant of a young man, was
literally fighting the waves. Each swell, he braced himself,
knowing full well that he was going to be tossed closer to shore,
hoping he wouldn’t be smashed against those rocks. One such

Ce qui a commencé par le sauvetage de l’équipage du Ryan’s
Commander était devenu le sauvetage d’un des hommes de
l’équipe de sauvetage. L’équipage de l’hélicoptère a descendu
manuellement une nacelle en treillis métallique, puis l’hélicoptère
s’est approché très près de la surface de l’eau pour que le
technicien puisse nager jusqu’à la nacelle, y monter et être hissé à
bord de l’hélicoptère. Cependant, comme il ne leur restait aucun
équipement, les sauveteurs ne pouvaient plus rien faire.
L’hélicoptère s’est donc ensuite posé au cap Bonavista avec
seulement un survivant à bord, mon beau-frère. Tous les autres se
trouvaient dans le radeau depuis 18 h 45, et il était maintenant
22 heures passé; ils y étaient donc depuis trois heures et quinze
minutes.

Mes frères, mon neveu Ronald, Richard et Jamie ont
commencé à trop bien comprendre la gravité de la situation; ils
ont dit une prière et se sont préparés au pire. Quelques minutes
après le départ de l’hélicoptère, ils ont été éjectés du radeau de
sauvetage. Leur survie n’était pas assurée. Dave et Jamie ont été
les premiers à l’eau parce qu’ils étaient près de la porte. Ensuite, ce
fut au tour de Richard. Mon neveu Ronald se souvient d’avoir
regardémon frère Joe avant d’être, lui aussi, jeté à la mer. Il aurait
voulu le prendre dans ses bras et l’emmener avec lui.

Je crains que l’histoire ne se termine pas bien.

Fort heureusement, de nombreuses personnes de l’endroit,
ainsi que les équipes de recherche et de sauvetage terrestre,
rassemblaient leurs forces dans les vents violents au-dessus des
falaises de Bonavista près de Spiller’s Cove. Il faisait nuit noire.
La mer était démontée. Chaque vague projetait les marins en l’air.
Mon frère Dave s’était cogné la tête contre un rocher. On l’a
retrouvé plus tard flottant dans sa combinaison d’immersion.
L’équipe de sauvetage a fini par l’attacher à une falaise pour
empêcher son corps de dériver, car les conditions étaient trop
risquées pour le sortir de l’eau.

Richard avait empoigné une bouée de sauvetage en quittant le
radeau ou une fois dans l’eau et Jamie portait une combinaison
d’immersion. Ils ont réussi à se rendre jusqu’à une crevasse dans
les rochers sur les falaises de la rive. Jamie pouvait voir Richard et
il l’a attrapé et attiré vers lui avant qu’une autre vague ne
l’emporte. Richard avait froid. Il avait perdu ses pantalons et ses
bottes. Jamie a enlevé sa combinaison d’immersion pour la lui
donner. Dans cette petite crevasse dans les rochers, il a pris le
risque de le faire pour lui. Ils se sont retenus l’un l’autre pour
éviter d’être entraînés à nouveau dans l’eau.

Lorsqu’ils ont entendu des voix au-dessus d’eux, ils ont
commencé à crier. Égal à lui-même, Richard a fait un bond et
escaladé lui-même les falaises. Les gens de l’endroit l’ont
empoigné. À ce stade, les techniciens de l’équipe de recherche et
de sauvetage avaient fini par arriver, si bien qu’ils sont descendus
sortir Jamie de la crevasse.

Mon neveu Ronald, un petit géant, luttait littéralement contre
les vagues. À chaque houle, il rassemblait ses forces, sachant fort
bien qu’il serait rejeté plus près de la rive et espérait qu’il n’irait
pas se fracasser contre les rochers. Après une de ces vagues, il s’est
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wave left him clinging to a cliff, hanging on for dear life. The
winds were howling and the rocks were black and wet, but he
continued to hold on by his fingertips and his bare feet on the
rocks as each wave broke against his legs. All he could do was
wait it out for as long as humanly possible; stay strong, hold on as
each wave would break against the legs. He could see to his left
that one of the boys was in a survival suit face down into the
water. There’s nothing he could do. He knew who the two were
that had the survival suits on, so it was either his uncle or it was
his cousin Richard. That was running through his mind as well as
everything else while he’s hanging on to the cliffs waiting to be
rescued; didn’t know how, didn’t know how.

Finally the Hercules aircraft from Greenwood arrives. Thank
God. Ronald’s weakening grip was loosening as the water had
been trickling down between his fingers, he told me. The men
above could not hear him, no matter how many times he cried
out, no matter how loud he was, over the roar of the ocean and
the whistling in the winds. The Herc’s arrival actually felt like the
entire sky had opened up and the light shone through it. As it
began strobing the light towards the cliffs, Ronald instinctively
flicked his wristwatch in the hope they would see it, and they saw
it. That part is still a miracle. It’s just a miracle.

Once they spotted him, he could hear the shouts, ‘‘We see him;
we see him.’’ A SAR tech rappelled down to get him. But there
was no sign of my brother Joe. He was still missing and presumed
dead. His body was found thankfully five days later.

So yes, 24-7, it would have made a difference. At least, I believe
so.

In closing, in the case of Ryan’s Commander, not only do we
need to learn about the effects of not having 24-7 response times,
but we also need to learn from the rules and regulations that
surround outdated vessel length restrictions. I’m baffled. I still do
not understand the justification as to why those laws exist. I didn’t
call it a 65-footer; I said 64 feet 11 inches. It’s not allowed to be
that other one inch. It’s counterproductive to safety. It just is.

I cannot forget and you here today should not forget the
human factor in all of this. It’s hard for me to swallow that after
12-plus years of advocating for 24-7 search and rescue and way
too many souls lost, we seem nowhere close to it actually
changing. I had Scott Simms present a petition to Parliament. I’ve
spoke at hearings similar to this one with the Department of
National Defence in Gander. I’ve done ‘‘Fifth Estate.’’ I’ve even
brought them to that same rescue site. I showed them where
Ronald hung to the cliffs. I showed them where they tagged my
brother until the next morning to find him. And I did show them
where my other brother was eventually found.

accroché de toutes ses forces à une falaise. Le vent mugissait et les
rochers étaient noirs et mouillés, mais il a continué à s’y accrocher
par le bout de ses doigts et ses pieds nus alors que chaque vague
venait se briser sur ses jambes. Il n’avait d’autre choix que
d’attendre aussi longtemps qu’il lui était humainement possible de
le faire, de rester fort et de s’agripper quand une vague venait le
fouetter. Il pouvait voir à sa gauche qu’un des gars portant une
combinaison d’immersion avait le visage dans l’eau. Il ne pouvait
rien faire. Il savait qui étaient les deux membres de l’équipage qui
portaient leurs combinaisons d’immersion, alors c’était soit son
oncle, soit son cousin Richard. C’est ce qui lui traversait l’esprit
en plus de tout le reste pendant qu’il s’agrippait aux falaises en
attendant d’être sauvé; il ne savait pas comment il le serait.

Enfin, l’avion Hercules de Greenwood est arrivé. Dieu merci.
Ronald m’a confié qu’il avait de plus en plus de mal à s’agripper,
car l’eau lui coulait entre les doigts. Peu importe le nombre de fois
où il a crié, peu importe la force de ses cris, les hommes au-dessus
de lui ne pouvaient pas l’entendre à cause du grondement de
l’océan et du sifflement du vent. L’arrivée de l’avion a donné
l’impression que le ciel entier s’était entrouvert pour laisser passer
la lumière. Quand l’avion s’est mis à diriger des faisceaux
lumineux en direction des falaises, Ronald a instinctivement
retourné sa montre dans l’espoir qu’on la verrait, et cela a marché.
Ce qui est arrivé est miraculeux, tout simplement miraculeux.

Une fois qu’il a été repéré, il les a entendu crier : « On le voit;
on le voit ». Un technicien en recherche et sauvetage est descendu
le chercher. Cependant, mon frère Joe restait introuvable. Il
manquait toujours à l’appel et était présumé mort. Fort
heureusement, son corps a été retrouvé cinq jours plus tard.

Alors oui, un service 24 heures sur 24, sept jours sur sept aurait
fait une différence. Du moins, c’est ce que je crois.

En terminant, dans le cas du Ryan’s Commander, non
seulement nous avons besoin de nous renseigner sur les
conséquences de ne pas avoir de services d’urgence en tout
temps, mais nous avons aussi besoin de nous renseigner sur les
règles et les règlements qui concernent les restrictions obsolètes
sur la longueur des bateaux. Je suis déconcertée. Je ne comprends
toujours pas ce qui justifie l’existence de ces lois. Je n’ai pas parlé
d’un navire de 65 pieds, mais bien d’un navire de 64 pieds
11 pouces. Il n’est pas permis d’avoir ce pouce de plus. Cela va à
l’encontre de la sécurité, un point c’est tout.

Je n’arrive pas à oublier le facteur humain dans tout cela et
vous ne devriez pas l’oublier non plus. Il est difficile pour moi
d’accepter qu’après plus de 12 années à militer en faveur
d’opérations de recherche et de sauvetage 24 heures sur 24,
7 jours sur 7, et de trop nombreux décès, la situation semble loin
de changer. J’ai demandé à Scott Simms de présenter une pétition
au Parlement. J’ai parlé dans le cadre d’audiences semblables à
celle-ci avec le ministère de la Défense nationale à Gander. J’ai
participé à l’émission « Fifth Estate ». J’ai même emmené l’équipe
sur les lieux du sauvetage. Je leur ai montré l’endroit où Ronald
s’était agrippé aux falaises. Je leur ai montré la place où on a
attaché mon frère jusqu’au lendemain matin pour le retrouver. Et
je leur ai montré l’endroit où on a fini par trouver mon autre frère.
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They say that time heals. But as you’ve witnessed here right
now, it hurts the same to me. It’s just as raw; I’m just as mad. And
I believe that one of the many reasons why it’s like this for us as a
family is because we know that 30-minutes wheels-up could have
made all the difference that night.

Search and rescue needs to be 24-7. No more excuses. No more
hearings to be had just to be put on a shelf, like was done with
Parliament. I realize that sometimes you have to just keep on
ringing the doorbell before you’re heard. So, knock, knock,
because is there anyone that could possibly hear it this time?

I, for one, am so tired of all this just falling on deaf ears. I can
only trust that you will hear my voice, their voice, and the
collective voice of the many others who have lost their lives
through the sea. Because I can assure you, as I sit here, sometimes
it’s not my words that I tell you, because they speak through me.

Thank you.

The Chair: Thank you, Ms. Ryan Guy, Mr. Breen and
Mr. Simms. Some riveting testimony to be sure.

We have been contemplating our study for quite some time.
We’re not naïve to the challenges that we face as a committee in
putting forward the concerns of the people we have heard. We
hope to be able to put together a report that calls for some
concrete action in a very timely manner, and it’s testimony from
folks like you that will hopefully help us do that. So I really
appreciate what we’ve heard here today.

Senators have some questions or comments on your testimony,
and as usual, we will start with our deputy chair, Senator Hubley.

Senator Hubley: Thank you all for your presentations. We’ve
only heard some of the emotional testimony in our trip to
Newfoundland. We know there’s more out there, but that is
where we’re grounded. We’re grounded in the fact that this is
saving lives, and if search and rescue is not saving lives, then we’ve
got to look at the reasons why. So if that’s an assurance, I think I
can give that to you.

Whether our report is accepted, and I hope it will be, as a
committee — and certainly the chair has attempted this study
many times — you just don’t pick a subject one night and say,
‘‘Oh, I think we’ll do search and rescue.’’ That’s not the way it
happens. It’s because each one of us, in our own communities, our
own jurisdictions, sees what the issues are. We hear the stories
about the near misses. We know the work that’s being done by the
people who are working with search and rescue, and if they’re
being hindered in some way by either how the system is working,
the equipment, the response times, the limitations, those are the

On dit que le temps guérit les blessures, mais comme vous en
avez été témoin, ma douleur reste la même. Elle est toujours aussi
intense; je suis toujours aussi furieuse. Et je crois qu’une des
raisons pour laquelle c’est ainsi pour ma famille, c’est que nous
savons que le délai de 30 minutes prévu pour la préparation au
décollage aurait pu faire toute la différence cette nuit-là.

Les opérations de recherche et de sauvetage doivent être
menées en tout temps. Fini les excuses. Fini les audiences qui se
soldent par des documents qui se retrouvent sur des tablettes,
comme ce fut le cas au Parlement. Je suis consciente du fait qu’il
faut parfois continuer à insister pour qu’on finisse par nous
entendre. Alors, y a-t-il quelqu’un qui va m’entendre cette fois-ci?

Personnellement, j’en ai assez qu’on fasse la sourde oreille.
J’espère seulement que vous allez entendre mon message, le leur,
le message collectif de bien d’autres personnes qui ont perdu la vie
en mer. Je peux vous assurer que lorsque je parle, il arrive que ce
ne soit pas mes mots que j’utilise, mais bien les leurs. Je suis leur
porte-parole.

Merci.

Le président : Merci, madame Ryan Guy, monsieur Breen et
monsieur Simms. Vos témoignages étaient vraiment captivants.

Nous envisageons de mener cette étude depuis pas mal de
temps. Nous ne sommes pas naïfs en ce qui concerne les défis
auxquels nous sommes confrontés au sein du comité pour faire
connaître les préoccupations des témoins que nous avons
entendus. Nous espérons pouvoir rédiger un rapport qui prône
des mesures concrètes en temps opportun, et ce sont les
témoignages de personnes comme vous qui, espérons-le, nous
aideront à le faire. Alors, je vous sais gré de vos interventions
d’aujourd’hui.

Les sénateurs ont des questions ou des commentaires
concernant vos témoignages et, comme d’habitude, nous allons
commencer par la vice-présidente, la sénatrice Hubley.

La sénatrice Hubley : Merci à tous de vos présentations. Nous
n’avons entendu qu’une partie des témoignages touchants
pendant notre voyage à Terre-Neuve. Nous savons qu’il y en a
d’autres, mais c’est là où nous en sommes. Nous reconnaissons le
fait que les opérations de recherche et de sauvetage sauvent des
vies, et que si elles ne le font pas, nous devons nous pencher sur les
raisons qui l’expliquent. Je pense que je peux vous en assurer.

Que notre rapport soit ou non accepté, et j’espère qu’il le sera,
un comité — et notre président a certainement tenté de mener
cette étude à maintes reprises— ne choisit pas un sujet un soir en
se disant : « Oh, je pense que nous allons étudier les opérations de
recherche et de sauvetage. » Ce n’est pas la façon de procéder.
C’est parce que chacun d’entre nous, dans nos propres
collectivités, nos propres administrations, voit quels sont les
problèmes. Nous entendons parler des accidents évités. Nous
sommes au courant du travail que font les gens qui participent
aux opérations de recherche et de sauvetage, et si le
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things that we would be bringing forward.

I can only compliment you on how great you’ve been over the
years, how important it is to tell that story. And I know you have
no choice but to tell the story, and it certainly is moving to hear it
firsthand. I think you’ve taken us all out there to that cliff that
night.

Ms. Ryan Guy: That was my intent.

Senator Hubley: I know.

I’m going to pass for now, and I’ll come back with a question
later. Thank you.

The Chair: Thank you, Senator Hubley.

Senator Doyle.

Senator Doyle: Thank you. It’s actually hard to ask a question
after hearing that.

Danny, the commission of inquiry into the helicopter crash
that killed your brother contains 33 recommendations. The 15- or
20-minute reaction time that applies to the people working
offshore, do you know if that’s been applied to all marine traffic?

Mr. Breen: With regard to that reaction time, if I’m not
mistaken, Cougar Helicopters has adopted a dedicated search and
rescue vehicle that will respond to helicopter incidents, but that
wouldn’t be, I don’t believe, a response for other marine traffic at
this time, unless there was a requirement and one wasn’t
available.

Senator Doyle: Have you followed the 33 recommendations
and have they all been implemented?

Mr. Breen: I believe the majority of them have. Probably the
most significant one had to do with developing the culture of
safety in the offshore, and I think there’s been a lot of good work
done on that.

I think one of the shortcomings of that inquiry was not looking
at search and rescue as a component. I don’t believe Justice Wells
gave recommendations on search and rescue. His
recommendations were mostly on the oil companies and the
regime in place for safety in the offshore.

Senator Doyle: Yes.

Mr. Breen: I believe that was a shortcoming in the terms of
reference of the inquiry at the time. Of the other
recommendations, I believe the issue of night flying still hasn’t
been fully resolved and has yet to be dealt with.

fonctionnement du système, l’équipement, les temps
d’intervention et les limites nuisent à leur travail de quelque
façon que ce soit, ce serait les points que nous soulèverions.

Je peux simplement vous complimenter sur le travail
remarquable que vous avez accompli au fil des ans, sur
l’importance de livrer ce récit. Et je sais que vous n’avez d’autre
choix que de raconter cette histoire, et c’est très touchant de
l’entendre de votre bouche. Je pense que vous nous avez tous
emmenés sur cette falaise le soir de l’accident.

Mme Ryan Guy : C’était mon intention.

La sénatrice Hubley : Je sais.

Je vais passer mon tour pour l’instant et vous revenir avec une
question plus tard. Merci.

Le président : Merci, sénatrice Hubley.

Sénateur Doyle.

Le sénateur Doyle : Merci. En fait, il est difficile de poser une
question après avoir entendu cela.

Danny, la commission d’enquête relative à l’écrasement
d’hélicoptère dans lequel votre frère a perdu la vie contient
33 recommandations. Savez-vous si le temps de réaction
de 15 ou 20 minutes qui s’applique aux personnes qui
travaillent en haute mer s’applique aussi à tout le trafic maritime?

M. Breen : Pour ce qui concerne le temps de réaction, si je ne
m’abuse, Cougar Helicopters a opté pour un véhicule réservé
entièrement aux opérations de recherche et de sauvetage pour
intervenir en cas d’accident d’hélicoptère, mais qui ne servirait
pas, selon moi, à intervenir en cas d’autres accidents de trafic
maritime à l’heure actuelle, à moins qu’il y ait un besoin et qu’il
n’y en ait pas d’autre de disponible.

Le sénateur Doyle : Avez-vous suivi les 33 recommandations et
les avez-vous toutes mises en œuvre?

M. Breen : Je pense que la majorité d’entre elles l’ont été.
Probablement que la plus importante était celle qui préconisait
l’établissement de la culture de la sécurité en haute mer, et je pense
qu’on a accompli beaucoup de bon travail à cet égard.

Je pense qu’une des lacunes de cette enquête a été de ne pas
examiner les opérations de recherche et de sauvetage. Je ne crois
pas que le juge Wells ait formulé de recommandations sur ces
opérations. Ses recommandations portaient surtout sur les
sociétés pétrolières et le régime en place pour assurer la sécurité
en haute mer.

Le sénateur Doyle : Oui.

M. Breen : Je crois que c’était une lacune du mandat de
l’enquête à l’époque. Parmi les autres recommandations, je crois
que la question du vol de nuit n’a toujours pas été entièrement
réglée et qu’elle reste à traiter.
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Senator Doyle:Mayor Simms, you said that you don’t have too
much service on the ground on the Northern Peninsula right now.
So in terms of service on the ground that would prop up response
time, what do you have right now?

Mr. Simms: Basically nothing. All we have in St. Anthony are
two technicians, I think, that remain at the station. One is close to
retirement, I think, and when they move out, that’s gone as well.
From what I gather, the station will be shut down. That’s what
I’ve been told.

In regards to ‘‘on the ground,’’ we have nothing that I’m aware
of. There is a new a 58-foot ship being built as I speak, I believe. I
was talking to Wade Spurrell. He’s the assistant commissioner for
Newfoundland now, and he advised me that the ship would be
placed in St. Anthony. This only came out this past fall, and four
or eight jobs would be created with that. Now I don’t know where
that’s going to be supervised from.

Senator Doyle: Yes.

Mr. Simms: I know Coast Guard did have the wharf. They
used the wharf in St. Anthony, which was a federal government
wharf, not Small Craft Harbours. It would be operating out of
there with some refurbishment of the living quarters for crew and
that sort of thing when the ship was in the harbour at dock. That’s
supposed to be coming, but he could not tell me whether it would
be this spring or this fall. Apparently five or eight of them are
being put into service.

Other than that, no, there is no marine operation, no ground
operations. We have local RCMP. We have ground search and
rescue and we have the Canadian Rangers, but other than that,
no. Everything has to be removed.

The Chair: Mr. Breen, one of the recommendations you made
was for an additional fully equipped search and rescue unit based
in St. John’s, and that issue was raised with us yesterday in
Labrador in regards to Goose Bay.

On Monday, as part of our visitations, we had the opportunity
to visit with Cougar Helicopters. To be honest with you, I was
very impressed with their operation, their response times and their
personnel, not to take away in any way, shape, or form from the
personnel of the military that we have providing search and
rescue, because we believe the personnel themselves are second to
none.

Cougar presented to us and threw out the idea of either — I
don’t know if I should say — total privatization, but certainly
part of creating something that would provide the service. We’re
looking at other jurisdictions in the world that have gone in that
direction or leaning towards that direction either on a full-time or
part time basis. Could you make a comment on that?

Feel free, Ms. Ryan Guy, to do so as well in relation to what
they can provide. If it comes down a point of either/or, the
bottom line is that we have the service, in our view.

Le sénateur Doyle : Monsieur Simms, vous avez dit que vous
n’offriez pas beaucoup de service sur le terrain dans la péninsule
Northern en ce moment. Alors qu’offrez-vous actuellement
comme service sur le terrain qui hausserait le temps
d’intervention?

M. Simms : En gros, rien. À St. Anthony, nous n’avons que
deux techniciens, je pense, qui restent à la station. L’un d’eux est
au bord de la retraite, je crois, et lorsqu’ils ne seront plus là, ce
sera fini. J’ai cru comprendre que la station serait fermée. C’est ce
qu’on m’a dit.

En ce qui concerne les recherches « sur le terrain », à ma
connaissance, nous n’avons rien. Je crois qu’on est en train de
construire un nouveau navire de 58 pieds. Je me suis entretenu
avec Wade Spurrell, commissaire adjoint de Terre-Neuve, qui me
disait que le navire serait placé à St. Anthony. Cela s’est décidé
seulement l’automne dernier; ce projet créera quatre ou huit
emplois. Cependant, j’ignore à partir d’où il sera supervisé.

Le sénateur Doyle : Oui.

M. Simms : Je sais que la Garde côtière avait un quai. Elle a
utilisé celui de St. Anthony, qui était un quai fédéral qui ne faisait
pas partie des ports pour petits bateaux. Elle mènerait ses
opérations de là, après avoir rénové les logements de l’équipage et
ce type de choses, lorsque le navire est à quai. C’est supposé s’en
venir, mais on n’a pas pu me dire si ce serait ce printemps ou cet
automne. Il semblerait que cinq ou huit de ces navires seront mis
en service.

À part cela, non, il n’y a ni opération maritime ni opération
terrestre. Nous avons un poste local de la GRC. Nous avons des
opérations de recherche et sauvetage terrestre et nous avons les
rangers canadiens, mais à part cela, non. Tout doit être enlevé.

Le président : Monsieur Breen, vous avez notamment
recommandé que l’on instaure une autre unité de recherche et
de sauvetage entièrement équipée à St. John’s, et cette question a
été soulevée auprès de nous hier au Labrador, en ce qui concerne
Goose Bay.

Lundi, dans le cadre de nos visites, nous avons eu l’occasion de
nous rendre chez Cougar Helicopters. Pour être honnête avec
vous, j’ai été très impressionné par leurs opérations, leurs temps
de réponse et leur personnel, pour ne rien enlever que ce soit au
personnel militaire qui offre des services de recherche et de
sauvetage, car nous croyons que le personnel même est sans égal.

Cougar nous a fait une présentation et a lancé l’idée — je ne
sais pas si je devrais dire — de la privatisation totale, mais du
moins de créer une structure qui offrirait le service. Nous nous
tournons vers d’autres administrations dans le monde qui ont
suivi cette voie ou qui penchent de ce côté-là soit à temps plein,
soit à temps partiel. Pourriez-vous vous prononcer là-dessus?

Je vous invite, madame Ryan Guy, à en faire en ce qui touche
ce qu’ils peuvent offrir. Si on en vient à devoir choisir entre deux
options, l’essentiel, selon nous, est que nous bénéficiions du
service.
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Mr. Breen: I think there’s an opportunity to utilize those
assets. I don’t know if I’d use the word ‘‘privatization’’ in terms of
how to do that, but a supplement to the existing service when the
need is apparent. It seems to me that if an incident takes place
that could be better serviced from St. John’s and there’s
equipment ready, the fact that it’s owned by a private company
compared to the search and rescue services of the federal
government, what you want is somebody to be there as quickly
as possible. I think that could be used as a support for search and
rescue, but I don’t know if I’d go as far as to promote
privatization of the service.

I could say that there’s a role for Cougar to play in enhancing
the search and rescue operations in the province, and I think that
some kind of an agreement or partnership between the two could
work to everybody’s advantage and improve the safety in the
offshore.

Ms. Ryan Guy: I remember speaking on ‘‘Open Line’’ on that
at one point. I believe I said that if I was in a situation budget-
wise and that’s the only thing that I could offer, then yes, offer it.
If that’s what it comes down to and you’re saying that that’s the
only way that we can give 24-7 is by having it that way, or having
that second place out of St. John’s in addition to having the one
in Gander, then I would say the answer is yes, because the person
in that life raft or in that situation is really not going to give a
cat’s ass as to whether that’s from Cougar Helicopter or from Joe
Blow down the street. I would say that the protocols that they
would have to use and the training that they would have to use,
and all of the above — as I told you that story, the SAR techs
themselves, I’ve never knocked them, never. They did everything
humanly possible that night and beyond super human, in my
opinion, to the point that their own lives were at risk as well
because of malfunctions.

I mean, malfunctions can happen. That’s a whole other story
into the equipment side.

I still think that under the umbrella of our own government for
Coast Guard, for search and rescue, is the ideal way to go. When
you’re looking at coordinating as well, now that we are getting
everything back here in St. John’s at the station, it may even work
a bit better, Fabian. I don’t know, but I have no issues. I’d have
no issues for it to be looked at if that’s all we could do.

The Chair: We’re not promoting it. We’re just looking at
different options and ways of doing things.

Ms. Ryan Guy: I know. It has come up.

The Chair: I was not surprised, but the other day when we were
there, and the seven personnel with Cougar were all ex-military.

Ms. Ryan Guy: Yes.

M. Breen : Je pense que nous avons la possibilité d’utiliser ces
biens. Je ne sais pas si je parlerais de « privatisation » pour le
faire, mais il faut ajouter au service actuel lorsque le besoin est
évident. Il me semble que si un incident peut être mieux géré à
partir de St. John’s et qu’on dispose de l’équipement nécessaire,
peu importe si les services de recherche et de sauvetage sont
offerts par une entreprise privée ou par le gouvernement fédéral,
du moment que quelqu’un se présente sur les lieux aussi
rapidement que possible. Je pense que les services privés
pourraient appuyer les opérations de recherche et de sauvetage,
mais je ne sais pas si j’irais jusqu’à promouvoir la privatisation de
ces opérations.

Je pourrais dire que Cougar a un rôle à jouer pour rehausser les
opérations de recherche et de sauvetage dans la province, et je
pense qu’un type d’accord ou de partenariat entre les deux
pourrait être avantageux pour tout le monde et améliorer la
sécurité en haute mer.

Mme Ryan Guy : Je me souviens d’avoir abordé ce sujet sur
Open Line. Je crois que j’ai dit que si le budget le permet et que
c’est la seule chose qu’on puisse offrir, alors oui, il faut l’offrir. Si
on en vient à cela et que vous dites que c’est la seule façon d’offrir
des services de recherche et de sauvetage en tout temps, ou qu’il
faut avoir ce deuxième service à St. John’s en plus de celui à
Gander, alors je dirais que la réponse est oui, car la personne dans
le radeau de sauvetage ou dans cette situation se foutra bien d’être
secourue par Cougar Helicopter ou par Jean Untel au bout de la
rue du moment qu’on lui porte secours. Je dirais que les
protocoles qu’ils devraient suivre et la formation qu’ils
devraient recevoir et tout cela... comme je vous l’ai dit, je n’ai
jamais reproché quoi que ce soit aux techniciens en recherche et en
sauvetage comme tels, jamais. Ils ont tout fait ce qui était
humainement possible de faire cette nuit-là et déployés des efforts
surhumains, selon moi, au point de mettre aussi leur propre vie en
péril à cause d’équipements défaillants.

Les défaillances sont des choses qui arrivent. L’équipement est
une tout autre histoire.

Je pense toujours que la façon idéale de procéder est de s’en
remettre à la Garde côtière du gouvernement du Canada pour les
opérations de recherche et de sauvetage. Lorsqu’on regarde aussi
du côté de la coordination, maintenant que nous avons tout à la
station de St. John’s, elle pourrait même fonctionner un peu
mieux, Fabian. Je ne sais pas, mais cela ne me pose pas problème.
Je ne m’objecterais pas à ce qu’on envisage cette option si c’est
tout ce que nous pouvions faire.

Le président : Nous n’en faisons pas la promotion. Nous
examinons seulement différentes options et façons de faire les
choses.

Mme Ryan Guy : Je sais. La question s’est posée.

Le président : Je n’étais pas surpris, mais l’autre jour, quand
nous étions là-bas, les sept membres du personnel de Cougar
étaient tous d’anciens militaires.

Mme Ryan Guy : Oui.
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The Chair: They were trained through the military and are now
working with Cougar, so the professionalism that they’re bringing
with them is top notch.

Ms. Ryan Guy: The standards are there, yes.

The Chair: So it’s not like we’re dealing with oranges and
apples. We’re dealing with the same people all around.

Senator McInnis.

Senator McInnis: Thank you for being here. It was emotional
testimony, and my heart goes out to you and to your family. The
thing that we know for certain, unfortunately, is that in the future
there will be more fatalities.

Ms. Ryan Guy: Yes.

Senator McInnis: I think we heard this morning and this week
that there are over 600 incidents, 18 deaths/fatalities on average.
So what’s the cost of a death?

We heard from not just Cougar but from one of the largest
operations in the world about how they could take the service on.
In fact, they came to see us. It is interesting that Australia has in
fact privatized it. So as well-meaning as the military is, as I said
this morning to one of the witnesses, search and rescue has
gradually evolved. We heard yesterday where there’s a
requirement for additional equipment and to meet the test that
you’re asking for response time. Being a realist, unless you can
somehow convince the national government that this is of such
importance that they are going to really increase the budget line,
then it’s not going to happen.

There is the efficiency of the private sector, and what we’ve
been told is that they can put equipment in certain places where
the equipment is not now. These are things that the committee is
going to have to weigh, but it always comes down to cost. We
hear it from the military and we heard it from the Coast Guard.
We heard it from the auxiliary members, where their budget is
basically level. That’s more a comment.

This has been a powerful presentation, and I wish that some of
them in Ottawa could hear it.

Ms. Ryan Guy: Oh, I’ll go there.

Senator McInnis: You have the book out. We perhaps should
deliver it.

Ms. Ryan Guy: I’ve done that.

Senator McInnis: This is a powerful message.

My home town is Sheet Harbour, Nova Scotia, a small town. I
retired there and then ended up here. They have a voluntary fire
department. The municipality has given these full-time
professional firefighters between 8:30 and 4:30, and the

Le président : Ils ont été formés dans l’armée et ils travaillent
maintenant pour le compte de Cougar, si bien qu’ils font preuve
d’un professionnalisme exemplaire.

Mme Ryan Guy : Oui, leurs normes sont élevées.

Le président : Alors, ce n’est pas comme si nous comparions
des pommes et des oranges. Nous avons affaire aux mêmes
personnes dans tous les cas.

Sénateur McInnis.

Le sénateur McInnis : Merci d’être venus. Votre témoignage a
été émouvant, et je suis de tout cœur avec vous et votre famille. La
seule certitude que nous avons, malheureusement, est qu’il y aura
d’autres décès à l’avenir.

Mme Ryan Guy : Oui.

Le sénateur McInnis : Je pense que nous avons entendu dire ce
matin et cette semaine qu’il y avait, en moyenne, plus de
600 accidents et 18 décès. Alors combien coûte un décès?

En plus de Cougar, un des plus importants services de
recherche et de sauvetage au monde nous a dit qu’il pouvait se
charger des opérations. En fait, ses représentants sont venus nous
voir. C’est intéressant de voir que l’Australie a privatisé le service.
Alors, quelles que soient les bonnes intentions de nos forces
armées, comme je l’ai mentionné ce matin à un des témoins, les
opérations de recherche et de sauvetage ont évolué graduellement.
Nous avons entendu dire hier à quels endroits on avait besoin
d’équipements supplémentaires pour offrir les services en temps
opportun comme vous le demandez. Comme je suis réaliste, à
moins que vous arriviez de quelque façon que ce soit à convaincre
le gouvernement fédéral que la question est d’une importance telle
qu’il haussera réellement le budget qu’il y accorde, cela ne se fera
pas.

Il y a l’efficacité du secteur privé, on nous a dit que ses
intervenants pouvaient placer l’équipement à certains endroits où
il n’y en a pas en ce moment. Ce sont les choses que le comité
devra évaluer mais, au bout du compte, c’est toujours une
question de coûts. Les forces armées et la Garde côtière nous
disent la même chose, tout comme les membres auxiliaires, qui
ont un budget, grosso modo, au niveau de référence. C’est plutôt
un commentaire qu’une question.

Votre présentation a été percutante, et j’aimerais que certaines
personnes à Ottawa puissent l’entendre.

Mme Ryan Guy : Oh, je vais y aller.

Le sénateur McInnis : Vous avez publié votre livre. Peut-être
que nous devrions le livrer.

Mme Ryan Guy : Je l’ai fait.

Le sénateur McInnis : C’est un message percutant.

Je suis originaire de Sheet Harbour, une petite ville en
Nouvelle-Écosse. Je suis allé y vivre à ma retraite et ensuite, je
me suis retrouvé ici. La ville compte une caserne de pompiers
volontaires. La municipalité a donné aux pompiers professionnels
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voluntary fire department is falling off — age, not that many
individuals, and so on. The saying in Sheet Harbour is that if
you’re going to have a fire, have it between 8:30 and 4:30.

Well, that’s analogous or similar to exactly what you’re talking
about. This operation operates 24-7 and in many respects
365 days a year. That’s a little address that you may want to
comment on. I didn’t want to draw you into it, but if you want to
make a comment, go ahead, and I then have a question for
Mr. Simms.

Ms. Ryan Guy: Dollars and cents are always going to be part
of the decision-making process. There’s no doubt about that. If
you can give the service of wheels-up in 30 or closer to 30, without
necessarily having it as a 24-7 stance, but by adding Cougar or
adding volunteers, the Coast Guard Auxiliary, and by doing this
and by doing that, how you ultimately do it is not really my
concern, as long as it is as close to the service that the current
search and rescue can give.

There are so many people out there looking for the money of
the government, both provincially and federally. I’m not naïve to
think that, but what price do you put on a life when you get
someone like me in this situation? I’ll go to the highest mountain,
to the highest office. What I read to you is specifically taken from
the book, and it’s an e-book. I can tell you exactly where the
pages are if you want. I tried to condense it instead of reading
directly from the book for that reason, but it’s there.

When you look at the dollars and cents of doing it, I
understand. I’m not here to say give it to us at all costs. I’m
saying improve it to the best of your ability with what you’ve got
there to give us. Is that fair?

Senator McInnis: Yes.

Mr. Simms, I wanted to get clarification with the MCTS. Tell
me about the service that is lacking now. You said that it’s a very
busy harbour, and I have no doubt about that. You referred also
to the MCTS Centre for weather and other information. Tell me a
little bit about that for my edification.

Mr. Simms: The MCTS station radio operations in connection
with all marine traffic from the east coast of Newfoundland, Cape
Freels —

Senator McInnis: Oh, I know that.

Mr. Simms:— all the way around. Apparently, the last year of
operations and many years before that, 5,000 messages to
mariners and pieces of information came from that particular
station. That was just in the message section alone. There are also

à temps plein les heures de travail entre 8 h 30 et 16 h 30, et le
service d’incendie tombe en morceaux — les pompiers sont trop
vieux, il manque de volontaires, et cetera. On a coutume de dire à
Sheet Harbour qu’il est préférable d’avoir un incendie entre 8 h 30
et 16 h 30.

C’est analogue ou semblable à ce dont vous parlez précisément.
Le service d’incendie est ouvert 24 heures sur 24, sept jours sur
sept et, à bien des égards, 365 jours par année. C’est un point sur
lequel vous voudrez peut-être vous prononcer. Je ne voulais pas
vous y mêler, mais si vous voulez formuler un commentaire,
allez-y, et ensuite, j’aurai une question pour M. Simms.

Mme Ryan Guy : Les dollars et les cents entreront toujours en
ligne de compte dans le processus décisionnel, cela ne fait aucun
doute. Si vous pouvez offrir le service de décollage en 30 minutes
ou plus près de 30 minutes qu’à l’heure actuelle, sans que ce soit
nécessairement en tout temps, mais en ajoutant Cougar
Helicopters ou des bénévoles, les auxiliaires de la Garde côtière,
et en prenant des mesures de toutes sortes, au bout du compte, je
ne me préoccupe pas beaucoup de savoir comment vous arriverez
à offrir les services en question, du moment qu’ils s’apparentent le
plus possible aux opérations de recherche et de sauvetage
actuelles.

Il y a tellement de personnes qui cherchent à obtenir du
financement gouvernemental, tant provincial que fédéral. Je ne
suis pas naïve en pensant cela, mais quel prix accordez-vous à une
vie quand vous rencontrez quelqu’un comme moi dans cette
situation? J’irai jusqu’au sommet, jusqu’aux plus hautes autorités.
Le passage que je vous ai lu est directement tiré de mon livre, un
livre électronique. Je peux vous dire exactement de quelles pages il
s’agit si vous voulez. J’ai essayé de résumer au lieu de lire
exactement ce qui était écrit dans mon livre, mais tout y est.

Lorsque vous prenez l’argent qu’il faut dépenser pour arriver à
offrir ce service, je comprends. Je ne suis pas ici pour vous dire de
nous le donner coûte que coûte. Je vous demande d’améliorer le
financement du mieux que vous pouvez en fonction de ce que
vous pouvez nous donner. Est-ce juste?

Le sénateur McInnis : Oui.

Monsieur Simms, je voulais que vous clarifiiez un point
concernant les Services de communication et de trafic maritimes.
Parlez-moi des services qui manquent à l’heure actuelle. Vous
avez dit qu’il s’agissait d’un port très achalandé, et je n’en doute
pas le moindrement. Vous avez aussi parlé du Centre SCTM
responsable des prévisions météorologiques et d’autres
renseignements. J’aimerais que vous me disiez de quoi il s’agit.

M. Simms : Les opérations de stations radio des SCTM sont en
contact avec tout le trafic maritime de la côte Est de Terre-Neuve
qui fait le tour...

Le sénateur McInnis : Oh, je sais cela.

M. Simms : ... du cap Freels. Apparemment, pendant la
dernière année d’exploitation et pendant de nombreuses années
avant cela, cette station particulière a transmis 5 000 messages et
renseignements aux marins. Ce n’était que pour la section
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connections with all boats in the area, not only boats that are
traversing the Strait of Belle Isle or the Labrador Coast, but boats
that are fishing in the area along all parts of the coast. Oil tankers,
any ship coming from Europe that goes into the Strait of Belle Isle
has contact with St. Anthony Coast Guard Radio.

Along with that, all of the ships coming from Halifax and that
area that come along the east coast, picking up supplies for the
Labrador coast, they have responsibility for monitoring all of
these ships. They monitored for not only safety but also for cargo,
because the manifest of each ship that’s moving had to be passed
along to Coast Guard Radio at the time so that everything was in
order and there weren’t any dangerous goods and things like that.

We did have an incident whereby a ship came into St. Anthony
Harbour and had been asked to provide its manifest to Coast
Guard Radio. It hadn’t done that and said it didn’t have it at the
time. Of course, when the manifest did come to Coast Guard
Radio, they found out that the ship contained a high number of
explosives on their way to the Labrador coast. That is not allowed
in the harbours unless given permission and the manifest is
known. The ship had come into the harbour at the time.

The RCMP were contacted. They boarded the ship, checked
everything out and got the manifest from the owners and
everything else. Luckily everything was cleared, but it was very
stormy weather and they came into St. Anthony as a port for
safety. We have a very enclosed harbour, and it’s pretty well safe
from all winds, in all directions.

With respect to other operations, they work with the RCMP
there to help in searches. We’ve had four people lost in the
St. Anthony area in the past 15 years who have never been found.
They worked with the logistics and that sort of thing in areas like
that. Three of them were traced to the sea, but at the time, search
and rescue wasn’t called in because it looked like a land-based
search rather than an ocean-based search.

With marine activities there right now with the container ships,
they’re a very large vessel, very high when the containers are
stacked. They need to know the weather directly in the harbour
when they come in. They need to know what the winds are and
which direction they’re blowing because most harbours have very
narrow entrances, and the ships have to be able to make it.
They’re equipped with thrusters and everything else. They still
know that with strong winds they cannot make the turns to get to
berth. There’s nobody there now that they can talk to, and there’s
no way you can get the weather directly in St. Anthony Harbour

responsable des messages. Elle est aussi en communication avec
tous les bateaux dans la région, pas seulement ceux qui traversent
le détroit de Belle Isle ou la côte du Labrador, mais également des
bateaux de pêcheurs dans la région qui longe toutes les parties de
la côte. Les pétroliers et tous les navires en provenance d’Europe
qui empruntent le détroit de Belle Isle prennent contact avec la
radio de la Garde côtière de St. Anthony.

En plus de cela, les SCTM sont responsables de surveiller tous
les navires qui viennent d’Halifax et de cette région, et qui longent
la côte Est et arrêtent prendre des provisions pour la côte du
Labrador. Ils les surveillent non seulement pour des raisons de
sécurité, mais aussi pour les marchandises qu’ils transportent, car
il fallait transmettre le manifeste de chaque navire à la radio de la
Garde côtière à l’époque pour s’assurer que tout était dans l’ordre
et que les navires ne transportaient pas de marchandises
dangereuses et de choses du genre.

Nous avons eu un incident dans lequel un navire qui est entré
dans le port de St. Anthony avait été prié de fournir son manifeste
à la radio de la Garde côtière, mais ne l’avait pas fait, car il disait
ne pas l’avoir à ce moment-là. Bien sûr, lorsque les responsables
de la radio de la Garde côtière ont reçu le manifeste, ils ont
découvert que le navire contenait une grosse cargaison d’explosifs
en route pour la côte du Labrador. Ces marchandises ne sont pas
autorisées dans les ports à moins que les transporteurs aient reçu
la permission et que leur manifeste soit diffusé. Le navire était
déjà dans le port quand il l’a diffusé.

On a communiqué avec la GRC. Des agents sont montés à
bord du navire, ont tout vérifié et récupéré le manifeste des
propriétaires et tout le reste. Fort heureusement, tout a été réglé,
mais le temps était très orageux, si bien que le navire est venu
trouver refuge au port de St. Anthony. Nous avons un port très
fermé, à peu près à l’abri de tous les vents, dans toutes les
directions.

Pour ce qui concerne les autres opérations, elles collaborent
avec la GRC là-bas pour l’aider dans les recherches. Quatre
personnes ont été portées disparues sans jamais être retrouvées
dans le secteur de St. Anthony au cours des 15 dernières années.
Elles s’occupaient de logistique et de questions du genre dans des
régions comme celle-là. Trois d’entre elles ont été retracées— elles
se trouvaient en mer —, mais, à ce moment-là, on n’a pas fait
appel aux responsables des opérations de recherche et de
sauvetage parce qu’il semblait s’agir d’une recherche terrestre
plutôt que maritime.

Il y a, en ce moment, des activités maritimes qui se déroulent
là-bas avec les navires porte-conteneurs — il s’agit de très grands
navires qui sont très hauts lorsque les conteneurs sont empilés.
Leurs exploitants ont besoin de connaître les prévisions
météorologiques directement dans le port quand ils y entrent.
Ils ont besoin de connaître la vitesse et la direction des vents, car
la plupart de ports ont des entrées très étroites, et les navires
doivent être en mesure de passer. Ils sont équipés de propulseurs
et de tout le reste. Ils savent quand même qu’avec des vents forts,
ils n’arriveront pas à tourner pour rejoindre le poste d’amarrage.
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any more as you could when the station was there. All mariners
look for that. Temperatures, ice charts, all those things, you can’t
get them any more from St. Anthony.

Senator McInnis: So you’ve distinguished it, I think, in that this
is more of a hands-on scenario. You’d have to physically be there,
because I understood something different.

Mr. Simms: Yes, you would. The radio operator had all of this
information. They passed all this information on to the mariners
that were coming in.

With regards to the container ships, they stayed out of the
harbour until the winds abated enough so that they could actually
enter and take on cargo.

Senator McInnis: I thought that was the role of the harbour
master. I thought every vessel in the waters in Atlantic Canada
can be seen from the north end of Dartmouth in Nova Scotia, the
Joint Search and Rescue Coordinating Centre. So I thought that
when they consolidated these through modernization, it could be
done just as efficiently and as effectively, but you’re saying
something different.

Mr. Simms: No, it’s not.

Senator McInnis: Cannot be done?

Mr. Simms: No. I’ve talked to fishermen who have come in.

In my retirement, I work on a wharf offloading vessels, and
I’ve talked to fishermen who have not now got VHF coverage so
that they can actually contact St. Anthony. St. Anthony Cold
Storage has a radio operation so that they can contact the vessels
they’re working with. They don’t have coverage. There’s a zone
with no coverage.

I know of one instance last year where a boat left St. Anthony
Harbour, had gotten outside, and some of the material that it had
for the trip was left behind. We tried to raise them and couldn’t
until they got to a certain point farther out from St. Anthony
Cold Storage. We couldn’t contact them with the Coast Guard
because they aren’t there. Finally, we tracked them down and got
them to come back to St. Anthony to pick up these materials.
That was unknown; we hadn’t heard talk of this before. So that’s
happening. It’s not being covered presently from Goose Bay
either.

Senator McInnis: Thank you.

The Chair: Senator Christmas, the floor is yours.

Senator Christmas: Thank you very much for being here today.

Il n’y a actuellement personne là-bas à qui ils puissent parler, et il
n’est plus possible d’obtenir les prévisions de la météo directement
dans le port de St. Anthony depuis que la station météorologique
ne s’y trouve plus. Tous les marins cherchent à obtenir des
renseignements comme les températures et les cartes des glaces,
mais ce n’est maintenant plus possible dans le port de
St. Anthony.

Le sénateur McInnis : Vous faites donc une distinction à cet
égard en adoptant une optique plus pratique. Il faudrait être
présent sur place; j’avais compris autre chose.

M. Simms : Oui, il faudrait être sur place. L’opérateur radio
disposait de tous les renseignements nécessaires et les
communiquait aux marins qui arrivaient.

Les porte-conteneurs restaient à l’extérieur du port jusqu’à ce
que les vents soient suffisamment calmes pour leur permettre
d’accoster et de charger des marchandises.

Le sénateur McInnis : Je pensais que c’était le rôle du capitaine
de port. Je pensais que tous les navires croisant dans les eaux du
Canada atlantique pouvaient être vus du Centre conjoint de
coordination des opérations de sauvetage, à la pointe nord de
Dartmouth, en Nouvelle-Écosse. Je croyais donc que depuis que
les services ont été fusionnés dans le cadre de la modernisation, on
pouvait communiquer aussi efficacement. Or, vous m’indiquez
autre chose.

M. Simms : Non, ce n’est pas aussi efficace.

Le sénateur McInnis : On ne peut pas communiquer avec les
navires?

M. Simms : Non. J’ai parlé aux pêcheurs qui arrivent au port.

Maintenant que je suis à la retraite, je travaille au
déchargement de navires sur une jetée, et j’ai parlé à des
pêcheurs qui ne sont pas actuellement couverts par le service
d’ondes à très haute fréquence pour pouvoir communiquer avec
St. Anthony. St. Anthony Cold Storage dispose d’un service de
radio qui lui permet de joindre les navires avec lesquels
l’entreprise travaille. Or, une zone n’est pas couverte par ce
service.

Je sais que l’an dernier, un navire a quitté le port de
St. Anthony en laissant derrière lui une partie du matériel dont
il avait besoin pour le voyage. Nous avons tenté de l’avertir, mais
nous n’avons pu le joindre jusqu’à ce qu’il soit à une certaine
distance de St. Anthony Cold Storage. Nous n’avons pas pu le
faire par l’entremise de la Garde côtière, car elle n’est pas sur
place. Nous avons fini par joindre le navire pour lui demander de
revenir chercher le matériel oublié. Cette situation nous était
inconnue; nous n’en avions jamais eu vent auparavant. Goose
Bay n’est pas couverte non plus actuellement.

Le sénateur McInnis : Merci.

Le président : Sénateur Christmas, vous avez la parole.

Le sénateur Christmas : Merci beaucoup de témoigner
aujourd’hui.
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Ms. Ryan Guy, I have to ask a difficult question.

Ms. Ryan Guy: They’re all difficult.

Senator Christmas: I understand from your testimony that the
distress call happened at 6:35 p.m. The Cormorant arrived at
8:55 p.m., two hours and 20 minutes after the call. The
Cormorant left Gander at 7:42, and so I assume that the flight
from Gander to the site was an hour and 13 minutes. I assume
that’s a fixed length of time regardless of when the Cormorant left
Gander, and it would have taken them roughly an hour and
13 minutes to get to the site.

Ms. Ryan Guy: There was 37 minutes in the difference between
wheels-up in 30 to when she left Gander, so we’re talking about
those 37 minutes, really.

Senator Christmas: This is where I’m heading. When we went
to Gander, we asked about response times, and they said that
in the 30-minute scenario, they can get wheels-up between
18 to 20 minutes.

Ms. Ryan Guy: Twenty minutes.

Senator Christmas: Under the two-hour response time, their
average is between 50 and 59 minutes.

Ms. Ryan Guy: Yes.

Senator Christmas: So in this particular instance, they were
wheels-up in 37.

Ms. Ryan Guy: No, it was 37 minutes more than what 30
would have been. It was 67 minutes to be exact.

Senator Christmas: Sixty-seven minutes.

Ms. Ryan Guy: Sorry, I can be pretty analytical.

Senator Christmas: That’s exactly what I was trying to get at. I
was trying to determine —

Ms. Ryan Guy: Sixty-seven minutes.

Again, there were extenuating circumstances in this particular
rescue because not only was it the rescue of the Ryan’s
Commander crew, it ended up being the rescue of their own
crew because there were problems. I had to write the book about
it because so much went wrong.

Nobody plans their demise. Nobody plans accidents
happening, what the weather is going to be like and what the
equipment is going to be like. If there was any situation where
every second counted, this was one. I think that’s why I’m so raw
about those extra 37 minutes, because those extra 37 minutes for
me, nine times out of ten, would have meant that I would have
had one brother at least because my brother Joe Jr. was next to
come out of that life raft. I call him Jim, Joe Jr. I’m going to go to
my grave with that one on my forehead. Like I can’t get past it;
I just can’t get past it. I can’t.

Madame Ryan Guy, je dois poser une question difficile.

Mme Ryan Guy : Elles le sont toutes.

Le sénateur Christmas : D’après votre témoignage, je crois
comprendre que l’appel de détresse a été lancé è 18 h 35 et que le
Cormorant est arrivé à 20 h 55, soit deux heures et 20 minutes
plus tard. Le Cormorant a quitté Gander à 19 h 42; je présume
donc que le vol entre Gander et le lieu de l’incident a pris une
heure et 13 minutes. Je suppose que ce temps de vol est constant,
peu importe l’heure à laquelle le Cormorant a décollé de Gander,
et qu’il lui aurait fallu environ une heure et 13 minutes pour se
rendre sur place.

Mme Ryan Guy : Il existe un écart de 37 minutes par rapport
au temps de décollage de 30 minutes à Gander. Ce sont ces
37 minutes qui sont vraiment déterminantes.

Le sénateur Christmas : Voilà où je veux en venir. Quand nous
nous sommes rendus à Gander, nous avons posé des questions sur
les temps d’intervention, et on nous a indiqué que ce temps était
de 30 minutes et que les appareils pouvaient décoller dans un délai
de 18 à 20 minutes.

Mme Ryan Guy : Vingt minutes.

Le sénateur Christmas : Le temps d’intervention est établi à
deux heures, et la moyenne est de 50 à 59 minutes.

Mme Ryan Guy : Oui.

Le sénateur Christmas : Dans le cas présent, l’appareil a décollé
en 37 minutes.

Mme Ryan Guy : Non, il lui a fallu 37 minutes de plus que le
délai normal de 30 minutes. Il a donc pris 67 minutes pour
décoller, pour être précis.

Le sénateur Christmas : Soixante-sept minutes.

Mme Ryan Guy : Désolée, je peux être très analytique.

Le sénateur Christmas : C’est exactement ce à quoi je veux en
venir. J’essaie de déterminer...

Mme Ryan Guy : Soixante-sept minutes.

Comme je l’ai indiqué; il y avait des circonstances aggravantes
lors de cet incident, car il a fallu secourir non seulement l’équipage
du Ryan’s Commander, mais aussi le propre équipage de l’appareil
parce que des problèmes sont survenus. Il fallait que je le fasse
savoir, car bien des choses ont mal tourné lors de ce sauvetage.

Personne ne prévoit mourir. Personne ne sait que des accidents
vont survenir, quel temps il fera et de quel équipement on
disposera. Mais s’il est une situation où chaque seconde comptait,
c’est bien celle-là. Je pense que c’est la raison pour laquelle le délai
supplémentaire de 37 minutes me fâche tant, parce que ce délai
signifie pour moi, neuf fois sur dix, que j’aurais au moins un frère,
car mon frère Joe Jr. devait être le prochain à s’accrocher au filin
de sauvetage. Je l’appelle Jim, Joe Jr. Cette histoire me hantera
jusqu’à la fin de mes jours. Je ne peux tout simplement pas
l’accepter. J’en suis incapable; cela m’est impossible.
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Senator Christmas: So would those extra 37 minutes have saved
your brother’s life?

Ms. Ryan Guy: I’m 99.9 percent sure that it would have had
him in that chopper, yes.

The Chair: Thank you, senators, for those questions.

In closing, I want to say thanks again for your presentations
here today. We’ve heard from many witnesses right across the
country, but I have to say hearing your personal experiences
firsthand, not too often it leaves Senator Hubley without words,
but it certainly struck a chord with her today and all of us. We’re
not the answer to all the problems with search and rescue, but it’s
something that’s near and dear to my heart, as chair of the
committee. I know that I speak for all members of the committee
when I say that our visit to Newfoundland and Labrador has been
a true eye opener, and part of that has been your testimony here
today. We want to say thank you.

As I say to all people who appear before us, many times I’ve
had the opportunity to make presentations myself and on the way
home that night I think, ‘‘I wish I had said say that.’’ It’s always
the case. Our report is several months out, so if at any time you
think there’s something you want to add, please feel free to
contact us and put it forward.

Once again, thank you very much.

Ms. Ryan Guy: I’ve got to leave you with one more question. If
you have to be stuck considering dollar values, if you look at the
coast, I mean, we’re on the tip of nothing here, and St. Anthony
being in the same situation. Does Newfoundland have a higher
potential to save the lives of more souls with a 30-minute protocol
for here, and it not necessarily be for the rest of Canada? Would it
be able to be done that way, or is it six months a year when we
have higher numbers?

I come from a fishing family, but my background is also
business, so I’m a dollars and cents girl, too. But if I had to cherry
pick, I would cherry pick the highest time, and I would probably
pick that as a pilot project in government. I love that as a pilot
project.

The Chair: Very good point. Thank you for that.

When the media asked me this morning about how many
recommendations we think we’re going to have, the bottom line is
I’m not concerned about the number of recommendations. I’d
rather have 6 that would be acted upon than have 30 that would
not. As a committee, we’ll decide which ones are priorities and
what we can do.

Once again, thanks for your time.

Ms. Ryan Guy: If you have any further questions, you have my
information.

The Chair: We appreciate your time. Thank you.

Le sénateur Christmas : Ces 37 minutes de plus auraient-elles
pu permettre de sauver la vie de votre frère?

Mme Ryan Guy : Je suis certaine à 99,9 p. 100 qu’il aurait pu
atteindre l’hélicoptère, oui.

Le président : Merci, sénateurs, de ces questions.

En terminant, je tiens à vous remercier encore d’avoir comparu
ici aujourd’hui. Nous avons entendu de nombreux témoins de
toutes les régions du pays, mais je dois dire que nous avons tous
été frappés en vous entendant nous raconter vos expériences
personnelles, et il n’arrive pas souvent que la sénatrice Hubley soit
à court de mots. Nous n’avons pas de réponse à tous les
problèmes relatifs aux activités de recherche et de sauvetage, mais
c’est une question que j’ai à cœur à titre de président. Je sais que je
parle au nom de tous les membres du comité quand j’affirme que
notre visite à Terre-Neuve-et-Labrador nous a vraiment ouvert les
yeux, et c’est notamment en raison du témoignage que vous avez
livré ici aujourd’hui. Nous voulons vous en remercier.

Comme je l’indique à tous ceux qui comparaissent devant
nous, j’ai souvent eu l’occasion de faire moi-même des exposés, et
le soir, une fois à la maison, je me disais : « J’aurais dû dire cela. »
C’est toujours le cas. Nous ne déposerons notre rapport que dans
plusieurs mois; si vous pensez à quelque chose que vous voudriez
ajouter d’ici là, n’hésitez pas à communiquer avec nous pour nous
transmettre l’information.

Une fois encore, merci beaucoup.

Mme Ryan Guy : Je dois vous quitter avec une autre question.
Si vous devez tenir compte des questions d’ordre financier, sachez
que sur la côte, nous sommes au bout de rien ici, et il en va de
même pour St. Anthony. Terre-Neuve a-t-elle plus de potentiel de
sauver un plus grand nombre de vies grâce à un protocole de
décollage en 30 minutes, alors que ce n’est pas nécessairement le
cas dans le reste du Canada? Pourrait-on instaurer ce protocole,
ne serait-ce que six mois par année, quand les chiffres sont plus
élevés?

Je suis née dans une famille de pêcheurs, mais je possède aussi
une formation en affaires; je comprends donc les considérations
financières. Mais si je devais choisir, je choisirais la haute saison et
opterais probablement pour un projet pilote du gouvernement. Le
concept de projet pilote me plaît.

Le président : Excellente remarque. Merci.

Les médias m’ont demandé ce matin combien de
recommandations nous envisagions de formuler, mais en fait, ce
n’est pas leur nombre qui me préoccupe. Je préférerais en
présenter 6 qui seront appliquées que 30 qui resteront lettre
morte. Le comité décidera quelles recommandations sont
prioritaires et ce que nous pouvons faire.

Merci encore d’avoir témoigné.

Mme Ryan Guy : Si vous avez d’autres questions, vous avez
mes coordonnées.

Le président : Nous vous sommes reconnaissants d’avoir
comparu. Merci.
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Mr. Simms: I’d just like to say thanks again for the
opportunity.

As well, I don’t know if you know that St. Anthony is the
patron saint of fishermen, mariners, and lost people, and yet we
haven’t got any facilities there to help them.

The Chair: When I was growing up, if you lost anything, you
prayed to St. Anthony. My mother used to send them money.
Anyway, we appreciate your time.

I would invite our next panel of witnesses to introduce
themselves, and then we’ll get to some opening remarks.

Captain Chris Hearn, Director, Centre for Marine Simulation,
The Fisheries and Marine Institute, Memorial University: I am
Chris Hearn from the Marine Institute here in St. John’s.

Mark Dolomount, Executive Director, Newfoundland and
Labrador Professional Fish Harvesters Certification Board: Mark
Dolomount, Executive Director with the Newfoundland and
Labrador Professional Fish Harvesters Certification Board.

Glenn Winslow, Captain-Owner, F/V Roberts Sisters II,
Newfoundland and Labrador Fish Harvesting Association: Glenn
Winslow, fish harvester here in St. John’s, Newfoundland.

Sharon Walsh, Executive Director, Newfoundland and Labrador
Fish Harvesting Association: Sharon Walsh, Fish Harvesting
Safety Association of Newfoundland and Labrador.

The Chair: I want to take the opportunity to thank you for
taking the time this afternoon to come before us. It’s been a job to
find a word to describe what we’ve already heard here today, but
it’s been a very worthwhile experience.

We’ve been in Newfoundland and Labrador since Monday,
and we’ve been travelling to different sites and talking to different
people. In our study on search and rescue we think that we’re
getting some great feedback here, and we’re looking forward to
hearing from you.

I understand that you have some opening remarks. We’ll do
that first and then get to questions from senators.

Mr. Dolomount: Thank you, senators and Mr. Chair. My
name is Mark Dolomount. The PFHCB is a provincial legislative
board that registers and certifies the 10,000 or so commercial fish
harvesters in this province, both owner/operators and crew
members. On behalf of our board and the professional fish
harvesters we certify, I’d like to thank the committee for allowing
us to present here today.

Since 1997, commercial fish harvesters in this province have
operated under a new professionalization system supported by
provincial legislation and by Fisheries and Oceans Canada,
administered by the PFHCB, our board. As a direct result of
professional certification and its linkages to DFO regional

M. Simms : Je voulais vous remercier encore une fois de nous
avoir donné l’occasion de témoigner.

De plus, j’ignore si vous savez que saint Antoine est le saint
patron des pêcheurs, des marins et des gens portés disparus. Or,
nous n’avons pas ici d’installations pour aider ces personnes.

Le président : Quand j’étais enfant, on s’adressait à saint
Antoine quand on perdait quelque chose. Ma mère lui envoyait de
l’argent. Quoi qu’il en soit, nous vous remercions d’avoir
témoigné.

J’inviterais notre prochain groupe de témoins à se présenter,
puis nous entendrons leurs exposés.

Capitaine Chris Hearn, directeur, Centre for Marine Simulation,
The Fisheries and Marine Institute, Memorial University : Je
m’appelle Chris Hearn, de l’institut maritime de St. John’s.

Mark Dolomount, directeur général, Newfoundland and
Labrador Professional Fish Harvesters Certification Board :
Mark Dolomount, directeur général du Newfoundland and
Labrador Professional Fish Harvesters Certification Board.

Glenn Winslow, capitaine-propriétaire, F/V Roberts Sisters II,
Newfoundland and Labrador Fish Harvesting Association : Glenn
Winslow, pêcheur de St. John’s, à Terre-Neuve.

Sharon Walsh, directrice générale, Newfoundland and Labrador
Fish Harvesting Association : Sharon Walsh, de la Fish
Harvesting Safety Association de Terre-Neuve-et-Labrador.

Le président : Je veux prendre le temps de vous remercier de
comparaître cet après-midi. On pourrait difficilement décrire ce
que nous avons déjà entendu aujourd’hui, mais l’expérience en
valait absolument la peine.

Nous sommes à Terre-Neuve-et-Labrador depuis lundi, où
nous visitons divers endroits pour parler à différentes personnes.
Dans le cadre de notre étude sur les activités de recherche et de
sauvetage, nous considérons que nous recueillons d’excellentes
observations ici, et nous sommes impatients de vous entendre.

Je crois comprendre que vous avez des exposés à présenter.
Nous commencerons par les entendre, après quoi les sénateurs
vous poseront des questions.

M. Dolomount : Merci, distingués sénateurs. Merci, monsieur
le président. Je m’appelle Mark Dolomount. L’OAPP est un
conseil législatif provincial qui inscrit et certifie les quelque
10 000 pêcheurs commerciaux de la province, qu’il s’agisse de
propriétaires-exploitants ou de membres d’équipage. Au nom de
notre conseil et des pêcheurs professionnels que nous certifions, je
voudrais remercier le comité de nous permettre de témoigner
aujourd’hui.

Depuis 1997, les pêcheurs commerciaux de la province sont
assujettis à un nouveau système de professionnalisation appuyé
par la loi provinciale et Pêches et Océans Canada, et appliqué par
l’OAPP, notre conseil. Directement en raison de la certification
professionnelle et de ses liens avec les politiques de délivrance de
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licensing policy, harvesters receiving the transfer of core fishing
enterprises in this province must now meet minimum standards
for training and experience.

Largely due to these certification requirements and as a result
of new federal regulations, Newfoundland fish harvesters have
been receiving training in record numbers and their vessels are
now much better equipped. Over the past two decades we have
witnessed a strong coordinated effort by fish harvesters and their
organizations to advance safety in our province’s fishing industry.

As Senator Manning can attest, Newfoundland and Labrador
has established itself as the best trained fisheries labour force in
the country. Since 2000, more than 1,500 fish harvesters have
completed Transport Canada Fishing Master training at the
Marine Institute. That’s in addition to those harvesters that had
already had it. More than 13,000 fish harvesters have completed
marine emergency duties training in that period. This training,
coupled with a commitment to achieving compliance with
Transport Canada regulations, has Newfoundland and
Labrador leading the country in Marine Personnel Regulations
compliance.

In less than 20 years, our industry has progressed from one
with very little formal training and certification to one where
every single vessel, regardless of length or tonnage, will have a
certified master and a competent crew trained in marine
emergency duties. Not only are harvesters better trained, vessels
are much better equipped. This is sometimes due to regulatory
requirements, but more often because Newfoundland harvesters
recognize the importance of safety and being prepared.

Safety equipment like EPIRBS and VHF radios are becoming
increasingly commonplace, and combined with good training,
contribute directly to effective distress signalling and activation of
the SAR system. Life rafts and immersion suits are the norm, not
only on larger vessels required by regulation to carry them, but
also on smaller vessels in the less than 40-foot fleet that accept
them as a necessity.

Generally, Newfoundland and Labrador harvesters, once
willing to accept injuries and fatalities as part of the job, are
much less fatalistic about safety and survival. Overall, the result
has been some very positive downward statistical trends on injury
and fatality rates and more crews are surviving incidents at sea.
We only have to look to three days ago when we saw successful
rescue of a fishing vessel at sea.

permis du MPO, les pêcheurs à qui sont transférées des entreprises
de pêche importantes dans la province doivent maintenant
satisfaire à des normes minimales en matière de formation et
d’expérience.

En grande partie en raison de ces exigences de certification et
des nouveaux règlements fédéraux, un nombre record de pêcheurs
de Terre-Neuve reçoivent de la formation et leurs navires sont
maintenant bien mieux équipés. Au cours des deux dernières
décennies, les pêcheurs et leurs organisations ont déployé un
formidable effort coordonné pour améliorer la sécurité au sein de
l’industrie de la pêche de notre province.

Comme le sénateur Manning peut en attester, Terre-Neuve-et-
Labrador peut se targuer d’avoir la meilleure main-d’œuvre du
pays dans le domaine de la pêche. Depuis 2000, plus de
1 500 pêcheurs ont suivi la formation de capitaine de pêche que
Transport Canada offre à l’institut maritime. Ces pêcheurs
s’ajoutent à ceux qui la possédaient déjà. Au cours de cette
période, plus de 13 000 pêcheurs ont suivi une formation sur les
fonctions d’urgence en mer, une formation qui, conjointement
avec un engagement à respecter les règlements de Transports
Canada, a fait de Terre-Neuve-et-Labrador la championne de
l’observation du Règlement sur le personnel maritime au pays.

Notre industrie, où il y avait très peu de formation officielle et
de certification il y a moins de 20 ans, est maintenant un secteur
où chaque navire, peu importe la longueur ou le tonnage, aura à
son bord un capitaine certifié et un équipage compétent et formé
aux fonctions d’urgence en mer. Non seulement les pêcheurs sont-
ils mieux formés, mais les navires sont bien mieux équipés. Cette
situation est parfois attribuable aux exigences de la
réglementation, mais le plus souvent, c’est parce que les
pêcheurs admettent qu’il importe d’assurer la sécurité et d’être
bien préparé.

L’équipement de sécurité, comme les radiobalises de
localisation d’urgence et les radios VHF, devient de plus en plus
courant et, de pair avec une solide formation, contribue
directement à l’envoi efficace de signaux de détresse et à
l’activation efficiente du système de SAR. Les canots
pneumatiques et les combinaisons flottantes constituent la
norme, pas seulement sur les gros navires qui doivent
obligatoirement en être dotés en vertu de la réglementation,
mais aussi sur les petits navires de moins de 40 pieds de long, où
leur nécessité est acceptée.

De façon générale, les pêcheurs de Terre-Neuve-et-Labrador,
qui étaient autrefois prêts à accepter que les blessures et les décès
faisaient partie du travail, se montrent bien moins fatalistes au
sujet de la sécurité et de la survie. Par conséquent, les statistiques
relatives aux taux de blessure et de mortalité suivent une tendance
baissière de très bon augure et un plus grand nombre d’équipages
survivent aux incidents qui se produisent en mer, comme on a pu
le constater il y a trois jours, quand un navire de pêche a pu être
secouru en mer.
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Training is certainly a large contributor to this positive change.
However, there’s a broader industry-led education and awareness
campaign underway. Industry organizations have played a key
role in disseminating information to fish harvesters in an effort to
establish safety as a priority, address specific safety-related issues,
and support regulatory compliance. It’s clear that Newfoundland
and Labrador harvesters and their organizations are engaged,
committed and invested in safety, but they are also frustrated and
concerned about what they see as a reduction and degradation in
federal government services, including many services directly and
indirectly connected to effective SAR.

We’ve included a longer list in our formal submission, but
several of those would include closure of the St. John’s Marine
Rescue Sub-Centre in 2012. It was met with a great deal of
concern and discontent based on what was a presumed impact on
SAR coordination and response.

Closure of the MCTS Centres in St. John’s and St. Anthony
has had a negative impact on marine communications, as you just
heard from Mayor Simms, and has had a direct impact on
effective SAR response.

Loss of personal local knowledge of radio operators when
communicating with mariners has been noticeable to harvesters.
Local knowledge and ice routing is lost as well, especially so in
northern areas of the province with the closure of St. Anthony.

Harvesters are reporting that up-to-date weather charts are no
longer being received.

Coast Guard Auxiliary members are reporting cuts to their
programs as well, including the availability of SAR equipment
and valuable training programs.

These reductions in service come at a time when other
departments like DFO and Transport Canada are also cutting
services and in many cases downloading responsibilities and
liabilities to fish harvesters. To see this level of ongoing reduction
to government services at a time when fish harvesters have been
increasingly more invested in safety is not only frustrating, it’s
unacceptable to them.

The announcement of the reopening of the MRSC St. John’s
and the opening and renovation of three lifeboat stations in this
province is certainly welcome news. Physical assets are an
important part of an effective SAR system, but timely access to
human resources is equally if not more essential.

We cannot express the deep level of admiration, respect and
gratitude that fish harvesters have for the men and women
employed by the Canadian Coast Guard and Department of

La formation a assurément grandement favorisé cette
amélioration. Une vaste campagne d’éducation et de
sensibilisation menée par l’industrie est toutefois aussi en cours.
Des organisations de l’industrie ont joué un rôle de premier plan
en communiquant des renseignements aux pêcheurs afin de faire
de la sécurité une priorité, de résoudre des problèmes de sécurité
précis et d’appuyer la conformité à la réglementation. Les
pêcheurs de Terre-Neuve-et-Labrador ont manifestement la
sécurité à cœur, mais ils sont aussi irrités et préoccupés par ce
qu’ils considèrent comme une réduction et une dégradation des
services du gouvernement, en ce qui concerne notamment de
nombreux services qui ont un lien direct et indirect avec
l’efficacité des activités de SAR.

Notre mémoire comprend une liste plus exhaustive, mais parmi
ces réductions figurerait la fermeture du Centre secondaire de
sauvetage maritime de St. John’s en 2012. Cette fermeture a
suscité énormément d’inquiétude et de mécontentement en raison
de ses répercussions présumées sur les interventions de SAR et
leur coordination.

La fermeture des centres de SCTM de St. John’s et de
St. Anthony a eu des répercussions néfastes sur les
communications maritimes, comme le maire Simms vous l’a
indiqué il y a quelques instants, et a eu une incidence directe sur
l’efficacité des interventions de SAR.

La perte des connaissances locales personnelles des opérateurs
radio quand ils communiquent avec les marins n’a pas échappé
aux pêcheurs. La fermeture du centre de St. Anthony a également
entraîné une perte de connaissances locales, notamment sur la
navigation dans les glaces, particulièrement dans les régions du
Nord de la province.

Les pêcheurs indiquent qu’ils ne reçoivent plus de cartes des
conditions météorologiques à jour.

Les membres de la Garde côtière auxiliaire font également état
de réductions dans leurs programmes, en ce qui concerne
notamment la disponibilité de l’équipement de SAR et de
précieux programmes de formation.

Ces réductions de service surviennent alors que d’autres
ministères, comme le MPO et Transports Canada, réduisent eux
aussi leurs services et, dans bien des cas, délèguent leurs
responsabilités aux pêcheurs. Les pêcheurs considèrent non
seulement affligeant, mais aussi inacceptable d’assister aux
réductions actuelles de services gouvernementaux alors même
qu’ils s’occupent de plus en plus de la sécurité.

L’annonce de la réouverture du centre de SCTM de St. John’s
et de l’ouverture et de la rénovation de trois postes
d’embarcations de sauvetage dans la province est certainement
bien accueillie. Les biens physiques constituent une part
importante du système de SAR, mais l’accès à des ressources
humaines en temps opportun est aussi, voire plus essentiel.

Nous ne pouvons exprimer la profondeur de l’admiration, du
respect et de la gratitude que les pêcheurs éprouvent à l’endroit
des hommes et des femmes qui travaillent pour la Garde côtière
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National Defence who often risk their own lives to safe another.
Their abilities and dedication is not in question. But fish
harvesters continually point to addressing the issue of a
two-hour wheels-up response time as their main priority and
concern related to SAR.

Fish harvesting is not an 8:00 to 4:00 job, as you know.
Commercial fishing activity takes place 24 hours a day, 365 days a
year, and no other jurisdiction in Canada compares to
Newfoundland in the number of days spent at sea, the distance
from shore, and the geographical distribution of the fishing fleet.
The importance of a 30-minute wheels-up response time for SAR
cannot be overstated.

To conclude, fish harvesters in this province have
demonstrated an extraordinary level of commitment and
investment towards improving safety onboard their vessels and
being better prepared in the case of a SAR incident. They expect
and deserve the same level of commitment and investment in
government resources and services, particularly when it comes to
SAR and the impact that the reduction and degradation of
services has on their ability to survive.

The Chair: Thank you, Mr. Dolomount, and thank you for
your complete presentation which we will have time to peruse and
the recommendations that you put forward. I’m sure we’ll expand
on those in our conversation.

Captain Hearn.

Capt. Hearn: Good afternoon, Mr. Chair, and honourable
senators. Thank you for the invitation to appear before this
committee and to bring observations and opinions on the issues
surrounding maritime search and rescue in the North Atlantic.

My name is Chris Hearn. I am a master mariner and formerly a
captain serving on ships working domestically and foreign going.
I serve presently as the Director for the Marine Institute Centre
for Marine Simulation. In this role, I have been asked by the
Marine Institute’s Vice-President, Mr. Glenn Blackwood, to
bring greetings and comments before this committee today.

When he asked me to come forward, he suggested that
probably we should look at it from the perspective of how
preparation and knowledge are the first steps in safety at sea, and
this is the viewpoint I’m going to expand upon in my opening
comments.

To build on what Mark just said in terms of the Marine
Institute, it’s a world-class centre of advanced marine technology,
education and training. It was initially conceived as the College of
Fisheries, Navigation, Marine Engineering and Electronics in
1964. The institute has grown and developed to become Canada’s
leading fisheries and marine institute. Today this progression can

canadienne et le ministère de la Défense nationale, lesquels
risquent souvent leur vie pour sauver celle d’autrui. Leurs
compétences et leur dévouement sont indéniables. Les pêcheurs
font toutefois continuellement savoir que le temps d’intervention
de deux heures constitue leur priorité et leur préoccupation
principales relativement au système de SAR.

Vous n’ignorez pas que la pêche n’est pas un travail
de 8 à 16 heures. La pêche commerciale est une activité qui se
déroule 24 heures par jour, 365 jours par année, et aucune autre
province au Canada ne se compare à Terre-Neuve au chapitre des
jours passés en mer, de la distance à parcourir depuis le rivage et
de la répartition géographique de la flotte de pêche. Nous ne
saurions trop insister sur l’importance d’un délai d’intervention de
30 minutes dans le cadre des activités de SAR.

Sachez enfin que les pêcheurs de la province se sont révélés
extraordinairement déterminés à améliorer la sécurité à bord de
leurs navires et à être mieux préparés en cas d’incident nécessitant
une intervention de SAR. Ils attendent et méritent le même degré
de détermination de la part des ressources et des services du
gouvernement, en ce qui concerne particulièrement les activités de
SAR et les répercussions que la réduction et la dégradation des
services ont sur leur capacité de survivre.

Le président : Merci, monsieur Dolomount. Je vous remercie
également de votre exposé complet, que nous aurons le temps
d’examiner, et des recommandations que vous avez formulées. Je
suis certain que nous nous appesantirons sur celles-ci au cours de
notre conversation.

Capitaine Hearn.

Capt Hearn : Bonjour, monsieur le président. Bonjour,
mesdames et messieurs. Je vous remercie de m’avoir invité à
comparaître devant votre comité et à formuler des observations et
des opinions à propos des enjeux liés à la recherche et au
sauvetage maritime dans l’océan Atlantique Nord.

Je m’appelle Chris Hearn. Je suis capitaine au long cours et,
dans le passé, j’ai travaillé comme capitaine sur des navires qui
naviguaient en eaux canadiennes ou se rendaient à l’étranger. À
l’heure actuelle, j’occupe le poste de directeur du Centre for
Marine Simulation du Marine Institute. À ce titre, le vice-
président du Marine Institute, M. Glenn Blackwood, m’a
demandé d’offrir au comité mes salutations et mes
commentaires dans le cadre de la séance d’aujourd’hui.

Lorsqu’il m’a demandé de comparaître, il a laissé entendre que
nous devrions probablement envisager la question du point vue de
la préparation et du savoir, en tant que premières mesures de
sécurité en mer. C’est le point de vue que j’exposerai dans le détail
au cours de ma déclaration liminaire.

Pour poursuivre ce que Mark vient de dire à propos du Marine
Institute, je précise que c’est un centre de technologie, d’éducation
et de formation maritimes avancées de calibre mondial. Lorsqu’il
a été créé en 1964, on l’a appelé le College of Fisheries,
Navigation, Marine Engineering and Electronics. L’institut s’est
développé et est devenu le principal institut canadien dans le
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be seen in the Marine Institute’s superb facilities, its education
and training programs, and its highly qualified and dedicated
people. Through its wide range of technical education and
training courses, including short industrial response programs,
it’s bachelor and masters programs, as well as its participation in
research and development, and public policy advocacy initiatives,
the institute is actively involved in contributing to the economic
development of Newfoundland and Labrador and the Atlantic
region as a whole.

I have provided this committee with an overview of the
institute. For the purposes of this discussion and my opening
comments, I’d like to focus on the schools and the centres that are
most focused on the areas of maritime search and rescue and
survival from an education, training and research point of view.

The School of Maritime Studies is the first group that I’d like
to speak about. This school in its entirety has longstanding and
highly successful programs to prepare individuals for entry-level
operations as deck officers and engineering officers onboard
ships, and also looks at the education and training in the design of
ships and associated marine systems.

The next facility that I’d like to speak about in terms of
prevention is my own, the Centre for Marine Simulation. It was
originally conceived and created from the lessons learned
following the loss of the Ocean Ranger. This tragedy catalyzed
the province’s offshore industry and focused on more formalized
safety training, and this led to the facility that we now operate
today, probably one of the most advanced facilities of its kind in
the world. We do over 31 simulation-based courses, over
300 people per year anywhere from eight to ten industrial
projects focusing on the shipping, offshore oil and gas, and
other allied marine industries, all focused on increasing safety and
identifying and reducing risk.

The last facility I’ll mention is one that deals more with
response, and this is the Offshore Safety and Survival Centre in
Foxtrap. This is where a lot of people go to take their marine
emergency duties training. This is what you do and this is the
place you go when you need to understand how to survive when
things really get bad. So the fundamentals are provided by the
school and the programs. The prevention in terms of identifying
risk and not getting yourself into a bad situation is what my
facility does, and then finally when things really go to the wall,
OSSC is what prepares you for that. So it delivers a
comprehensive range of safety and survival and emergency
response training for the offshore petroleum, marine
transportation, and the fishing and land-based industries.

domaine des pêches et de la navigation maritime. De nos jours,
cette progression peut être observée dans les superbes installations
du Marine Institute, ses programmes d’éducation et de formation,
et son personnel dévoué et hautement qualifié. Grâce à son vaste
éventail de cours d’éducation et de formation technique, dont des
programmes abrégés d’intervention industrielle, ses programmes
d’études de premier et deuxième cycles, ainsi que sa participation
à la recherche, au développement et à des initiatives de promotion
des politiques publiques, l’institut contribue activement au
développement économique de Terre-Neuve-et-Labrador et de
la région de l’Atlantique en général.

J’ai donné au comité une vue d’ensemble de l’institut. Pour
poursuivre la présente discussion et ma déclaration liminaire,
j’aimerais maintenant mettre l’accent sur les écoles et les centres
qui sont axés surtout sur la recherche, le sauvetage et la survie en
mer, sur le plan de l’éducation, de la formation et de la recherche.

La School of Maritime Studies est le premier groupe dont
j’aimerais parler. L’ensemble de cette école offre depuis longtemps
des programmes couronnés de succès qui préparent des personnes
à assumer des fonctions de premier échelon à bord de navires, à
titre d’officiers de pont ou d’officiers ingénieurs. L’école offre
également une éducation ou une formation dans le domaine de la
conception de navires et de système maritimes connexes.

Le prochain établissement dont j’aimerais discuter, dans le
contexte de la prévention, est le mien, c’est-à-dire le Centre for
Marine Simulation. Initialement, le centre a été conçu à partir des
enseignements tirés de la perte de l’Ocean Ranger. Cette tragédie a
éperonné l’industrie extracôtière et l’a poussé à mettre l’accent sur
une formation en sécurité plus systématique. Cela a entraîné la
création de l’établissement que nous gérons aujourd’hui, qui est
probablement l’une des installations les plus avancées de ce genre
sur la planète. Nous offrons plus de 31 cours fondés sur la
simulation, nous formons plus de 300 personnes par année, et
nous menons à bien de huit à dix projets industriels axés sur
l’industrie de la navigation maritime, sur l’industrie du pétrole et
du gaz extracôtiers et sur d’autres industries maritimes connexes,
qui mettent tous l’accent sur le renforcement de la sécurité ainsi
que sur la détection et la réduction des risques.

La dernière installation que je vais mentionner s’occupe
davantage des interventions. Il s’agit de l’Offshore Safety and
Survival Centre de Foxtrap. C’est à cet endroit qu’un grand
nombre de personnes suivent leur formation aux fonctions
d’urgence en mer. Ce sont là les mesures que vous devez
prendre et l’endroit où vous devez aller lorsque vous avez
besoin de savoir comment survivre quand la situation tourne
vraiment mal. L’école et les programmes présentent donc les
principes fondamentaux. Dans mon établissement, on enseigne la
prévention, notamment la détection des risques et la façon d’éviter
de se mettre dans des situations dangereuses. Enfin, lorsque les
choses se gâtent vraiment, l’OSSC vous prépare à affronter la
situation. Le centre offre donc un éventail exhaustif de cours de
formation sur la sécurité, la survie et l’intervention en cas
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The OSSC works closely with industry, researchers, and
industrial associations to improve safety technologies and
practices, and can design and customize courses to meet the
specific training needs of its clients. It runs over 57 short courses.
Over 5,000 people a year go through the OSSC, with 4,000
directly related to safety and survival training. It also undertakes
research in thermal protection and lifeboats and life rafts, the
launching of lifeboats and life rafts in ice, and evacuation and
recovery of personnel under challenging conditions.

On areas of concern, if I can hold my final observations
personally, outside the Marine Institute, to sometime later in the
conversation, I’d appreciate it.

The Chair: Thank you very much, captain, and feel free at any
time to give us your opinion outside or inside. One thing that my
colleagues have found in our visit to Newfoundland and
Labrador is that we have very frank discussions here and not a
whole lot of grey area. We like that.

Ms. Walsh, I believe you’re next.

Ms. Walsh: Thank you. As previously stated, my name is
Sharon Walsh, and I’m Executive Director of the Newfoundland
and Labrador Fish Harvesting Safety Association. I’d like to
thank the committee for the opportunity to speak here today.
With me is Glenn Winslow, a professional fish harvester from
Shea Heights, and Glenn will also be giving opening remarks.

Our safety association is a non-profit, industry driven and
funded association that’s in its infancy. While fishing has been
around for hundreds of years in our province, the safety
association has really been active with an industry board for
about the last two and a half years, but in that time, we have no
doubt been very busy.

We were established through a joint venture of the
Government of Newfoundland and Labrador Workplace NL,
which is our provincial compensation board, the Professional
Fish Harvesters Certification Board, and the FFAW.

I think one of the most valuable things about the safety
association is in fact our governance structure and how we
operate. We have an owner/operator and a crew member from
each of the three commercial fishing fleets on our board. They are
the majority of the voting members of our board.

d’urgence, à l’intention de l’industrie des hydrocarbures
extracôtiers, de l’industrie du transport maritime, de l’industrie
de la pêche et d’industries terrestres.

L’OSSC travaille étroitement avec l’industrie, les chercheurs et
les associations industrielles afin d’améliorer les technologies et les
pratiques en matière de sécurité. Le centre peut concevoir des
cours et les personnaliser pour répondre aux besoins précis de ses
clients en matière de formation. Il offre plus de 57 cours abrégés à
plus de 5 000 personnes par année, dont 4 000 suivent des cours
de formation directement liés à la sécurité et à la survie. Le centre
mène également des recherches sur la protection thermique, sur
les bateaux ou les radeaux de sauvetage, sur leur lancement en
présence de glace et sur l’évacuation et la récupération du
personnel dans des conditions difficiles.

En ce qui concerne les sujets de préoccupation, si vous me
permettiez d’exprimer plus tard des observations finales, à titre
personnel plutôt qu’à titre de représentant du Marine Institute, je
vous en serais reconnaissant.

Le président : Merci beaucoup, capitaine. N’hésitez pas à nous
communiquer en tout temps votre opinion personnelle ou non.
Mes collègues ont constaté au cours de notre visite à Terre-
Neuve-et-Labrador que nous pouvions avoir ici des échanges très
francs, passablement exempts d’ambiguïté. Cela nous plaît.

Madame Walsh, je crois que vous êtes la prochaine
intervenante.

Mme Walsh : Merci. Comme je l’ai indiqué précédemment, je
m’appelle Sharon Walsh, et je suis directrice générale de la
Newfoundland and Labrador Fish Harvesting Safety
Association. J’aimerais remercier le comité de l’occasion qui
m’est donnée de m’adresser à vous aujourd’hui. Je suis
accompagnée de Glenn Winslow, un pêcheur professionnel de
Shea Heights. Glenn fera également une déclaration liminaire.

Notre association de sécurité est un organisme sans but lucratif
financé par l’industrie et axé sur elle, qui en est encore à ses
débuts. Même si la pêche est pratiquée dans notre province depuis
des centaines d’années, l’association de sécurité est active et dotée
d’un conseil de l’industrie seulement depuis les deux dernières
années et demie. Toutefois, nous avons certainement été très
occupés pendant cette période.

L’association a été constituée en entreprise conjointe par
Workplace NL du gouvernement de Terre-Neuve-et-Labrador,
qui est notre commission provinciale d’indemnisation des
accidentés du travail, par l’Office d’accréditation des pêcheurs
professionnels et par le FFAW.

Je pense que notre structure de gouvernance et notre méthode
de fonctionnement font en fait partie des aspects les plus positifs
de l’association de sécurité. Notre conseil est composé d’un
membre d’équipage et d’un propriétaire ou exploitant pour
chacune des trois flottes de pêche commerciale. Ces personnes
représentent la majorité des membres votants du conseil.
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In addition to that, government bodies as well as most of the
major fishing organizations in the province sit on our advisory
committee. So we have the provincial Department of Fisheries,
the federal Department of Fisheries, the Canadian Coast Guard,
Marine Institute, PFHCB, FFAW, and as well as Memorial
University and the provincial regulatory body for safety. So
anybody who has an ability to advance safety in the province sits
on our board structure. There’s no doubt we’re industry driven
and industry funded.

The reason we established the safety association — although
there are many organizations in Newfoundland like the ones who
presented here before me who have been successful in the
advancement of safety — safety is secondary to the primary
mandate, and so all folks thought that it would be a good idea to
establish an association that has a sole mandate for safety in order
for the prevention of injuries.

We exist to improve safety practices in the commercial fishing
industry, obviously, to reduce accidents, injuries, and
occupational disease through education, training, and research
initiatives, and we also support the development of and
compliance with a proper regulatory regime.

No doubt this committee, with all the stories that you’ve heard,
understands that this is a very dangerous occupation. We work in
what the ILO describes as one of the most dangerous industries in
the world, particularly here, as has been said by many others. The
long working hours, the harsh weather and the sea states, and the
strenuous labour makes for difficult times. There’s no question
that the safety of our fish harvesters is paramount.

It’s also important to say that commercial fishing is a billion-
dollar industry to our province. It involves approximately some
3,700 fishing enterprises, with 9,000-plus fish harvesters engaged
in fishing in a given year, and 400 communities around the coast
of the province are impacted by that as well. There’s no doubt a
lot at stake.

The high number of accidents, injuries and fatalities, even
though they have been in decline, are a constant reminder of the
risk and danger. Specifically in our province, based on the
provincial statistics available for the last five reporting years,
which takes us to 2015, we’ve had — and I think I heard it
referenced in the previous presentations — 500-plus, close to
600 injuries in that reporting period. We’ve had 10 fatalities in
that reporting period, and that doesn’t include last year, 2016.
What is absolutely astounding in terms of the fatalities, and
perhaps an opportunity depending on how you look at it, is the
$63.5 million of injury costs that has generated over the same five-
year period.

En outre, des organismes gouvernementaux ainsi que la
plupart des principales organisations de pêche de la province
siègent au sein de notre comité consultatif, notamment le
ministère provincial des Pêches, le ministère fédéral des Pêches,
la Garde côtière canadienne, le Marine Institute, le OAPP, le
FFAW, l’Université Memorial ainsi que l’organisme provincial de
réglementation de la sécurité. Donc, tous les organismes qui ont la
capacité de faire progresser la sécurité dans la province sont
membres de notre conseil. Il ne fait aucun doute que nous sommes
financés par l’industrie et axés sur elle.

Nous avons créé l’association de sécurité parce que tous les
gens pensaient qu’il serait judicieux d’établir une association dont
le seul mandat consisterait à promouvoir la sécurité pour prévenir
les dommages corporels. Bien que de nombreuses organisations à
Terre-Neuve, comme celles qui ont témoigné avant moi, aient
réussi à faire progresser la sécurité, leur premier mandat prime sur
la sécurité.

L’amélioration des pratiques de l’industrie de la pêche
commerciale en matière de sécurité est notre raison d’être, et ce,
dans le but évident de réduire les accidents, les blessures et les
maladies professionnelles à l’aide d’initiatives liées à l’éducation,
la formation et la recherche. En outre, nous soutenons
l’élaboration et le respect d’un régime de réglementation
approprié.

Compte tenu de toutes les histoires que vous avez entendues, je
suis certaine que les membres du comité ont conscience que cette
profession est très dangereuse. Nous travaillons au sein d’une
industrie que l’OIT décrit comme l’une des plus dangereuses de la
planète, en particulier ici, comme bon nombre de personnes vous
l’ont indiqué. Les longues heures de travail, les conditions
météorologiques et maritimes difficiles ainsi que le travail
épuisant donnent du fil à retordre aux pêcheurs. Il ne fait aucun
doute que la sécurité de nos pêcheurs est primordiale.

Il est également important de préciser que la pêche
commerciale est une industrie qui rapporte 1 milliard de dollars
à notre province. Elle englobe quelque 3 700 entreprises de pêche
et plus de 9 000 pêcheurs qui exercent des activités de pêche au
cours d’une année donnée. En outre, cette industrie a une
incidence sur 400 collectivités côtières de la province. Il ne fait
aucun doute que les enjeux sont considérables.

Même si le nombre d’accidents, de blessures et de décès
régresse, son importance nous rappelle constamment les risques et
les dangers qui existent. Selon les statistiques provinciales
disponibles pour les cinq dernières années de déclaration, qui
nous amènent à 2015, il y a eu — et je pense que j’ai entendu le
chiffre mentionné au cours des exposés précédents — plus de
500 blessures signalées dans notre province pendant cette période,
c’est-à-dire près de 600. Dix décès ont été enregistrés pendant
cette même période, et ce chiffre ne tient pas compte de l’année
dernière, soit 2016. Ce qui est absolument stupéfiant à propos des
décès, et ce qui représente peut-être une possibilité d’action, selon
la façon dont on les envisage, ce sont les coûts d’indemnisation
des dommages corporels de l’ordre de 63,5 millions de dollars qui
ont été encourus pendant cette même période de cinq ans.
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We all know there’s nothing more important than a harvester
returning home safely at the end of the day, and we can do more;
we need to do more.

One of the key things about the safety association that was
really important to everybody in the months leading to
establishing the association was understanding that the people
who do the work understand the work best. So if you are going to
put a regime or an organization in place, then you have to make
sure that the process facilities that they’re heard from and that
they’re listened to, and that their needs are properly identified and
addressed.

For that reason, for the past two and a half years we’ve spent a
lot of time talking to fish harvesters around the island, in their
communities, and along the coast of Labrador. Over
1,000 harvesters have completed surveys. We’ve had about
100 community meetings. That’s quite a lot if you have an
understanding of this province. In addition, we’ve had several
roundtables and we’ve put on two safety conferences. One was
last week in which we had about 140 folks. There is no doubt
there is a great interest in improving safety.

Despite all of that and what I’ve heard the previous two
speakers address in terms of the investment that harvesters have
made, the industry has changed a lot in a decade and a half and
things still go wrong. We need to have strong search and rescue
that’s going to bring folks home at the end of the day.

Going around in those different formats that I mentioned, here
are some of the things we’ve heard. We will submit a more
comprehensive brief after we leave here.

First of all, the recent announcement to restore the Coast
Guard services in Newfoundland is welcomed. It’s a good thing
and is to be celebrated, but it certainly doesn’t go far enough to
ensure for proper resources for search and rescue to bring people
home at the end of the day.

Unfortunately I didn’t hear the beginning of Johanne’s
presentation, but there is nothing more important than
establishing a 30-minute wheels-up time, 24 hours a day,
365 days a year. Harvesters don’t work 9:00 to 5:00, Monday to
Friday, and we have to find a way to address that.

I think I heard Mayor Simms of St. Anthony speak about this
as well: We have a lot of harvesters who are quite often outside of
VHF range, so they then have to depend on the automated
systems to get accurate information. With the closure, we’re
finding that often they can’t get them at all, or when they do get
the automated service, they can’t make out what’s being said.
That’s absolutely vital for planning your trip and getting home
safely.

Nous savons tous que rien ne compte davantage que le retour
en toute sécurité d’un pêcheur à la fin de la journée. À cet égard,
nous pouvons et devons faire mieux.

L’un des principaux enjeux qui importaient à tous, pendant les
mois précédant la création de l’association de sécurité, était de
faire comprendre que les gens chargés du travail le comprenaient
mieux que quiconque. De sorte que, si vous planifiez de mettre en
place un régime de réglementation ou une organisation, vous
devez vous assurer que, dans le cadre du processus, ces gens sont
entendus et écoutés, et que leurs besoins sont cernés et satisfaits de
façon appropriée.

C’est pourquoi nous avons passé beaucoup de temps au cours
des deux dernières années à parler aux pêcheurs qui vivent dans
l’île, dans des collectivités ou le long de la côte du Labrador. Plus
de 1 000 pêcheurs ont rempli des questionnaires d’enquête.
Environ 100 réunions communautaires ont eu lieu. C’est un
nombre de réunions passablement élevé si vous connaissez bien la
province. De plus, nous avons organisé plusieurs tables rondes et
deux conférences sur la sécurité. L’une d’elles s’est déroulée la
semaine dernière, et 140 personnes y ont participé. Il ne fait aucun
doute que l’amélioration de la sécurité suscite un grand intérêt.

En dépit de toutes ces réunions, de ce que les deux intervenants
précédents ont dit au sujet des sommes investies par les pêcheurs,
ainsi que des changements qui sont survenus dans l’industrie au
cours des 15 dernières années, les choses continuent de tourner
mal. Nous avons besoin de solides services de recherche et de
sauvetage pour permettre aux gens de rentrer à la maison à la fin
de la journée.

Voici quelques-uns des commentaires que nous avons entendus
et qui circulent sous les diverses formes que j’ai mentionnées
précédemment. Nous présenterons un mémoire plus détaillé après
notre départ.

Premièrement, le rétablissement des services de la Garde côtière
canadienne, qui a été annoncé récemment, est une bonne nouvelle
que nous devons célébrer, mais cette mesure ne va pas assez loin
pour garantir l’existence des ressources en matière de recherche et
de sauvetage qui sont nécessaires pour ramener les gens à la
maison à la fin de la journée.

Malheureusement, je n’ai pas entendu le début de l’exposé de
Johanne. Toutefois, rien n’est plus important que l’établissement
d’un service d’envol dans un délai de 30 minutes, offert 24 heures
par jour et 365 jours par année. Les pêcheurs ne travaillent pas de
9 heures à 17 heures, du lundi au vendredi, et nous devons trouver
un moyen de tenir compte de cela.

Je pense que j’ai entendu le maire de St. Anthony, M. Simms,
parler également de cette question. Un grand nombre de nos
pêcheurs exercent fréquemment leurs activités hors de la portée du
radiophare omnidirectionnel VHF. Par conséquent, ils doivent
compter sur les systèmes automatisés pour obtenir des
renseignements exacts. Depuis la fermeture des centres, nous
constatons que, souvent, ils n’ont pas accès au service automatisé
ou que, dans le cas contraire, ils ne sont pas en mesure de
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The safety association is engaged in three bodies of research,
one of which is weather and fishing safety. We’ve had a lot of
roundtables on that. One of the key things that keeps coming up
is that the current areas for weather forecasting are too large.
Unless you’re a very experienced fish harvester and you have
access to other information and a lot of local knowledge, you’re
unable really to interpret that. If you think about that in the
context that we have the oldest aging working population in the
country and in the fishing area, and given that age, what’s going
to happen in transitioning out in the next 10 years? What’s going
to happen when all that local knowledge goes? We have to be
prepared and we have to address that.

Safe harbours, ports of refuge, lack or condition of wharves:
Harvesters are saying also that these need to be addressed. Port
Au Port Peninsula would be an example of that.

A lot of our harvesters, as you’ve heard today, are auxiliary
members, as is Glenn, and they’ve raised concerns about the
availability of equipment and valuable training programs. I’m
sure you know what the statistics are in terms of the number of
incidents that they would respond to, and being adequately
equipped is absolutely essential.

This is something that is probably seen as not tangible, but
from my personal experience outside of this industry in safety, it’s
absolutely essential. You have to have meaningful opportunity
for dialogue with government departments, in this case federal
government departments who make decisions.

Under Transport Canada, we had two national CMAC’s a
year, plus regional. That was the opportunity for people in the
industry to come together and hear each other, which is just as
important as being able to speak, and hear the federal
government. That’s being phased out. We’re down to one, and I
don’t have any level of confidence we’re going to keep the one
that we supposedly currently have.

Of course, I want to pass on from harvesters the absolute
appreciation of the outstanding services of the men and women in
the Canadian Coast Guard and the Department of Defence who
use their expertise when they can to bring folks home, but their
expertise and commitment is not enough. Harvesters spend many
days on the ocean, significant distances over significant
geography, at tremendous risk, and they deserve a proper
search and rescue regime.

comprendre ce qui est dit. Ces renseignements sont absolument
cruciaux pour planifier un voyage et arriver à la maison sain et
sauf.

Notre association intervient dans trois champs de recherche, et
l’un d’eux concerne la sécurité en matière de météo et de pêche.
Nous avons eu beaucoup de tables rondes à ce sujet. L’une des
choses qui reviennent constamment, c’est le fait que les régions
visées actuellement par les prévisions météorologiques sont trop
étendues. À moins d’être un pêcheur très expérimenté, d’avoir
accès à d’autres renseignements et d’avoir une connaissance
approfondie de la région, il est pratiquement impossible
d’interpréter les bulletins météorologiques. Si l’on considère
aussi que nous avons la main-d’œuvre active la plus âgée du
pays et dans le domaine de la pêche, il est difficile d’imaginer ce
qui se passera en matière de transition au cours des 10 prochaines
années. Que va-t-il se passer lorsque toute cette connaissance
« locale » aura disparu? Nous devons nous y préparer. C’est un
problème qui doit être résolu.

Des ports sécuritaires, des ports de refuge, l’absence de quais
ou l’état des quais existants : les pêcheurs estiment que nous
devrions travailler sur ces aspects. La péninsule de Port-au-Port
est un exemple de cela.

Comme vous l’avez entendu aujourd’hui, beaucoup de
pêcheurs sont des membres auxiliaires — comme c’est le cas de
Glenn — et ils ont exprimé certaines préoccupations quant à la
disponibilité de l’équipement et aux programmes de formation qui
sont si importants. Je suis certain que vous êtes au courant du
nombre d’incidents où ils doivent intervenir et, dans cette optique,
il est absolument essentiel qu’ils soient équipés de façon
appropriée.

C’est probablement quelque chose qui sera perçu comme étant
non tangible, mais selon ma propre expérience au sujet de la
sécurité dans cette industrie, c’est une chose qui est absolument
essentielle. Il est important d’avoir des occasions de discuter
sérieusement avec le gouvernement et, dans le cas qui nous
intéresse, avec les ministères fédéraux qui prennent les décisions à
ce sujet.

Avec Transports Canada, nous avions deux assemblées du
Conseil consultatif maritime canadien par an, plus l’assemblée
régionale. C’était autant d’occasions pour les gens de l’industrie
de se rencontrer et de s’écouter les uns les autres, ce qui est tout
aussi important que d’être en mesure de parler et d’écouter ce que
le gouvernement fédéral a à dire. Ces rencontres se font plus rares.
Nous en sommes maintenant à une assemblée par an, et j’ai peu
d’espoir que nous allons la garder.

Bien entendu, je veux relayer toute la gratitude exprimée par les
pêcheurs au sujet des services exceptionnels que prodiguent les
hommes et les femmes de la Garde côtière canadienne et du
ministère de la Défense. Quand ils le peuvent, les effectifs de ces
organismes utilisent leur savoir-faire pour ramener nos gens au
bercail. Sauf que leur savoir-faire et leur engagement ne suffisent
pas. Les pêcheurs passent de nombreux jours en mer, ils
parcourent des distances considérables et croisent dans une
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It was interesting listening to Senator Manning in the last
session. You’re going to have a lot of recommendations. I don’t
know how you’re going to deal with that.

We have one key recommendation. As I said, we’ll provide a
brief. We hope you address all of the issues that you hear. But our
key recommendation is that we put together an industry standing
committee for search and rescue so that industry is involved, with
the goal of continuous assessment and improvement in all areas of
SAR. Because you’re not going to have the answers to some of the
things that have been brought up and I’m sure you’ve heard in
this province and across the country. We need a way forward; we
need a process to go forward. That’s our recommendation.

I will close by saying that we hope the government continues to
work with and support harvester organizations in advancing
safety. I’ll just leave you with the people who do the work and
understand the work the best. They understand the risk, and
they’re more likely to come up with a proper way to go forward.

With that, we’ve asked Glenn, on behalf of the association, to
share recent experiences and his thoughts with you as well.

Thank you.

The Chair: Thank you, Ms. Walsh.

With the preface ‘‘the people who do the work, know the work
best,’’ we’d like to hear from Glenn now.

Mr. Winslow: Thank you, Mr. Chair.

As you know, my name is Glenn Winslow. I’m a fish harvester
here from the community of Shea Heights, St. John’s. I’m a
Fishing Master Level I, which allows me to master any size vessel
anywhere in the world. I’ve been fishing 36 years. I’ve fished in
every nook and cranny around this coast from zero miles to
325 miles offshore. My backyard is anywhere from 150 miles to
250 miles, and that’s where I have spent most of my time. I’ve
fished every month of the year, January, February, March, tough
times of the year that you can be fishing, but I’ve been there. I
would like to thank the Senate committee for giving me the
opportunity to speak here today.

On September 6, 2016, myself and a crew member of mine, my
best friend — we have been working together over 30 years —
arrived at the Small Boat Basin, Southside Road, St. John’s, to
check on my vessel, the Roberts Sisters II. While this is not a topic

foule de milieux différents. Ils prennent des risques énormes, et ils
méritent pour cela un régime de recherche et de sauvetage digne
de ce nom.

C’était intéressant d’écouter ce que le sénateur Manning avait à
dire à la dernière séance. Vous allez vous retrouver avec un grand
nombre de recommandations. Je ne sais pas comment vous allez
vous débrouiller avec cela.

Nous avons une recommandation centrale. Comme je l’ai dit,
nous allons vous fournir un mémoire. Nous espérons que vous
allez vous attaquer à tous les problèmes portés à votre attention.
Quoi qu’il en soit, notre recommandation centrale est que nous
mettions sur pied un comité sectoriel permanent sur la recherche
et le sauvetage afin de mobiliser l’industrie. L’objectif poursuivi
serait de permettre l’évaluation en continu de tous les aspects de la
recherche et du sauvetage. Un tel comité est souhaitable, puisque
vous ne serez pas en mesure de répondre à tous les problèmes qui
ont été soulevés, tant dans notre province qu’à l’échelle du pays.
Nous devons avoir une marche à suivre; nous avons besoin d’un
processus pour la suite des choses. C’est ce que nous
recommandons.

Je vais terminer en disant que nous espérons que le
gouvernement continuera à soutenir les organisations de
pêcheurs et à travailler avec elles afin d’améliorer la sécurité. Je
vais vous laisser entre les mains de ceux qui font le travail et qui le
comprennent le mieux. Ils comprennent les risques qui sont en jeu,
et ce sont eux qui sont le mieux en mesure de proposer ce que
devrait être la marche à suivre pour la suite des choses.

Cela dit, nous avons demandé à Glenn de vous faire part— au
nom de l’association— de choses qui se sont produites récemment
et de son point de vue sur le sujet.

Merci.

Le président : Merci, madame Walsh.

Avec cette entrée en matière selon laquelle « ceux qui font le
travail sont ceux qui le connaissent le mieux », nous allons
maintenant écouter Glenn.

M. Winslow : Merci, monsieur le président.

Comme vous le savez, je m’appelle Glenn Winslow et je suis
pêcheur, ici, dans le quartier de Shea Heights, à St. John’s. Je suis
un capitaine de pêche de 1re classe, ce qui me permet de piloter des
navires de n’importe quelle taille partout dans le monde. Je pêche
depuis 36 ans. J’ai pêché dans tous les moindres recoins de cette
côte, de zéro mile à 325 miles au large. Ma zone de prédilection se
situe n’importe où entre 150 et 250 miles, et c’est là où j’ai passé le
plus clair de mon temps. J’ai pêché tous les mois de l’année, même
en janvier, en février et en mars, une période plutôt difficile pour
la pêche. Je veux remercier le comité sénatorial de cette occasion
qu’il me donne aujourd’hui de me faire entendre.

Ce n’est pas un événement particulièrement réjouissant à
évoquer, mais je crois qu’il est nécessaire de le faire afin d’éduquer
les gens et d’empêcher que d’autres tragédies de la sorte se
produisent à nouveau. Le 6 septembre 2016, un membre de
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that most would like to remember, I feel that educating about the
event that very sad day can help prevent future tragedies from
happening again.

On that day, I was immediately approached by a fellow
fisherman who told me that the Walsh family was on the wharf
and concerned about the crew members of the fishing vessel Pop’s
Pride because they had not returned from fishing that day. He
also told me that local fishermen didn’t know the family was out
that day because the vehicle usually driven by Keith Walsh, Sr.,
was not parked on the wharf. I can remember this because I took
a couple of steps out the wharf and looked down to see the brand
new truck that he had bought two days before and was so proud
to tell me about. As it stands today, I was the only one that knew
he had it. It was actually parked in a different spot than he usually
parks it, and that’s why no one knew it. Even if he had parked in
the same spot, I think things might have been different. I can
remember turning around and looking back and saying, ‘‘It’s
Keith’s truck and they’re still out.’’

We immediately left the Small Boat Basin in my vessel, Roberts
Sisters II, and other vessels were quick to follow. I had a good
idea where they had been fishing, as the previous day I passed
right alongside them on my way back to shore. We headed to that
position, having a look on the way as they could have been
anywhere on that route. Upon arriving at the area where they
fished, I stopped my vessel to have a good look around and figure
out the direction of drift that day. It didn’t take long for us to
figure out, so we started idling in that direction.

We didn’t go very far before we spotted what looked to be a life
vest floating in the water, but as we got closer, we could see that
there was also a person in it and that a tragedy had occurred.

I don’t need to speak about the rest of the events that happened
that evening but rather some of the lessons learned from our
experience to help prevent such tragedies from happening in the
future.

The crew members that we found were wearing life vests that
day. The first thing we realized after the experience was the
change in the regular routine. When you change a regular routine,
you should let others know. I feel that if Keith had been using his
old truck and parking in the same position he had always parked,
the local fishermen would certainly have recognized that they had
not returned a lot earlier that day. Make sure before you leave
that a sailing plan is properly prepared and filed with someone in
the know.

l’équipage et moi sommes allés au bassin pour les petites
embarcations du chemin Southside, à St. John’s, afin de jeter
un coup d’œil à mon navire, le Roberts Sisters II. Je dois préciser
que le gars qui m’accompagnait était mon meilleur ami et que
nous travaillons ensemble depuis plus de 30 ans.

En arrivant, l’un de mes collègues de pêche est venu me voir
pour me dire que la famille Walsh était sur la jetée et qu’elle
s’inquiétait du sort de l’équipage du Pop’s Pride, un autre navire
de pêche qui n’était toujours pas rentré de sa journée de pêche. Il
m’a aussi dit que les pêcheurs locaux ne savaient pas que les
Walsh avaient pris la mer ce jour-là parce que le véhicule que
Keith Walsh père avait l’habitude de conduire n’était pas
stationné sur la jetée. Je me souviens de ce détail, parce que j’ai
alors fait quelques pas sur la jetée afin d’apercevoir le camion
flambant neuf que Keith avait acheté deux jours auparavant et
dont il avait été si fier de me parler. Comme je l’ai compris depuis,
j’étais le seul à savoir qu’il l’avait. En fait, il n’était pas stationné à
l’endroit où il avait l’habitude de laisser son ancien véhicule, et
c’est pour cette raison que personne ne savait ce qui se passait. Je
pense que s’il s’était stationné à sa place habituelle, les choses
auraient pu se dérouler autrement. Je me souviens que je me suis
retourné et que j’ai dit : « C’est le camion de Keith, et ils sont
toujours en mer. »

Nous avons immédiatement quitté le bassin sur mon navire, le
Roberts Sisters II, et nous avons rapidement été rejoints par
d’autres navires. J’avais une bonne idée de l’endroit où ils étaient
allés pêcher, puisque j’étais passé près d’eux le jour précédent.
Nous avons donc mis le cap sur cette position, en ne manquant
pas de garder l’œil ouvert puisqu’ils auraient pu être n’importe où
en chemin. Lorsque nous sommes arrivés à l’endroit où ils avaient
pêché, j’ai stoppé mon navire afin de bien scruter l’horizon et de
comprendre le sens des courants dérivants de cette journée-là.
Nous avons très vite compris ce qu’il en était, et nous avons mis le
cap dans cette direction.

Pas très loin de là, nous avons repéré un gilet de sauvetage qui
flottait sur l’eau, mais en nous rapprochant, nous avons vu qu’il y
avait quelqu’un dedans, et c’est à ce moment-là que la tragédie a
eu lieu.

Je n’ai pas besoin d’évoquer le reste du déroulement de cette
soirée. Je tiens plutôt à parler des leçons que nous avons retenues
de cette expérience et qui pourront nous aider à empêcher de telles
tragédies de se produire à nouveau.

Les membres de l’équipage que nous avons retrouvés cette
journée-là portaient des gilets de sauvetage. La première chose qui
nous a frappés après-coup, c’était qu’il y avait eu un écart par
rapport à la routine. Lorsque vous décidez de changer de routine,
vous devriez en informer les autres. Je crois que si Keith avait
utilisé son ancien camion et qu’il l’avait stationné au même
endroit que d’habitude, les pêcheurs locaux se seraient assurément
inquiétés beaucoup plus tôt du fait qu’ils n’étaient pas rentrés.
Avant de partir, il faut s’assurer de préparer un bon plan de
navigation et d’en confier une copie à une personne de confiance.
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Second, most people carry a cellphone today, and placing it in
a watertight compartment can be useful if in the water. If a person
can manage to get it out, he can manage to use it.

Third, when you arrive at the place you will be fishing— and I
did it, the next time we were out in my small vessel— look around
and see who’s in that area. Call the vessels — I did it — and let
them know you’re in the area: ‘‘Do you see me? If you do see me,
before you go in, make sure you contact me and make sure that
everything is all right and see how long I’m going to be before I
leave.’’

While most large vessels carry an EPIRB, which is an
Emergency Positioning Indicating Radio Beacon. My larger
vessel carries one, as it is mandatory. For my smaller vessel, it’s
not mandatory, but after that incident I went out and purchased
an EPIRB for my smaller vessel. These beacons send out a distress
signal automatically when it is immersed in salt water. They are
relatively cheap, only a few hundred dollars, but time is
everything when you have an emergency.

Harvesters could also benefit from wearing PLBs, personal
locator beacons, that can be manually and automatically
activated to alert SAR and transmit their location. We need to
make sure that these beacons are readily available, but it’s not
enough to wear them. They need to work properly when men go
overboard in our waters, and more at-sea testing in various
conditions and training is needed to verify their value as an
effective lifesaving tool.

My opinion is based on my experience of being involved in
situations like this for the last 36 years. It’s not that my vessel has
been involved in an emergency situation in 36 years, but there
have been years that we’ve spent as high as 10 and 11 months on
the water. Being on the water 10 and 11 months offshore, there’s
always someone in an emergency situation and a lot of times
you’re the closest vessel. Those are the emergency situations that
I’d like to expand on.

Most times when there are life-threatening and emergency
situations at sea, it is not a very nice day, and therefore it’s very
difficult to deal effectively with emergencies. Thinking back to the
incident last year — not that I like to think about it — how
important this equipment could have been when the weather
conditions that day weren’t so nice. After we found the first
victim, we were asked to proceed to Cape Spear Bay and do a
transfer to the Coast Guard, which we did. It took time for us and
the Coast Guard vessel to steam into the bay, complete the

Deuxièmement, la plupart des gens se promènent maintenant
avec un téléphone cellulaire. Dans cette optique, il serait de bon
conseil de placer ledit téléphone dans un contenant étanche
lorsqu’on prend la mer. Si quelqu’un réussit à sortir le téléphone
du contenant, cela veut dire qu’il peut s’en servir.

Troisièmement, lorsque vous arrivez à l’endroit où vous
comptez pêcher — et c’est ce que nous avons fait la fois
d’ensuite où nous avons pris la mer avec une petite
embarcation —, jetez un coup d’œil aux alentours afin
d’identifier les autres qui sont là. Appelez-les — je l’ai fait —
afin de les informer de votre présence. « Pouvez-vous me voir? Si
c’est le cas, assurez-vous de me contacter avant de rentrer afin de
vous assurer que tout va bien pour moi et de savoir dans combien
de temps je compte rentrer à mon tour. »

La plupart des gros navires ont une radiobalise de localisation
des sinistres, ou RLS. C’est le cas de mon navire le plus gros, et
c’est obligatoire. Ce n’est pas obligatoire pour les embarcations
plus modestes, mais après cet incident, je m’en suis procuré une
pour mon petit navire. Ces radiobalises se mettent
automatiquement à envoyer un signal de détresse dès qu’elles
sont plongées dans l’eau salée. Elles ne coûtent pas tellement cher,
quelques centaines de dollars, mais il faut bien comprendre qu’en
cas d’urgence, le temps est le grand facteur déterminant.

Les pêcheurs auraient aussi intérêt à porter des balises de
localisation personnelles, ou BLP, qu’ils peuvent activer
manuellement ou automatiquement afin d’alerter les services de
sauvetage et de transmettre leur position. Nous devons nous
assurer que ces balises sont facilement accessibles, mais ce n’est
pas tout de les porter. Elles doivent être en état de fonctionner
lorsque des hommes passent par-dessus bord et se retrouvent dans
nos eaux. Elles devront aussi être testées plus avant dans
différents contextes maritimes. Enfin, une formation devra être
prodiguée afin de vérifier si elles sont des outils efficaces pour
sauver des vies.

Mon opinion se fonde sur mon expérience des 36 dernières
années et sur les situations semblables que j’ai pu vivre au cours
de cette période. En 36 ans, mon navire ne s’est jamais retrouvé en
situation d’urgence, non, mais il y a eu des années où nous avons
passé jusqu’à 10 ou 11 mois sur l’eau. Et lorsque l’on passe autant
de temps sur l’eau, il y a toujours des gens qui se retrouvent en
situation d’urgence et, bien souvent, c’est votre navire qui est le
plus proche. C’est de ces situations d’urgence que j’aimerais
maintenant parler.

La plupart du temps, lorsqu’il y a des urgences en mer ou des
situations où des vies sont en danger, ce n’est pas une journée
particulièrement belle, et il est par conséquent très difficile
d’intervenir de façon efficace. En repensant à l’incident de l’an
dernier et au mauvais temps qu’il faisait ce jour-là — et ce n’est
pas parce que cela me fait plaisir d’y penser —, je réalise à quel
point cet équipement aurait été utile. Après la découverte de la
première victime, on nous a demandé de nous rendre dans la baie
de Cape Spear afin de remettre le corps à la Garde côtière, et c’est
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transfer and get back on scene.

To give you an idea of how important the right equipment
could have been in that situation, while we were gone that day,
there were seven to ten vessels still searching. The approximate
area that this search went on, to give you some idea, from
St. John’s to Cape Spear is only three miles. From Cape Spear to
Petty Harbour is only three miles. So we’re looking at a
nine-square mile area where all this took place last year.

While we left to go in to do a transfer, there were still seven to
ten vessels searching, combing that nine square miles, and we had
time enough to transfer a body, get back on scene, start a search
pattern again and find a second body. That’s how important this
equipment is to let you know exactly where a person is.

From the time the emergency happens to the time the Coast
Guard is deployed, the clock is ticking. Simply having EPIRBs
and PLBs that are sending signals to land-based equipment is not
enough, as this takes a tremendous amount of time.

The signal from an EPIRB or a PLB goes to a satellite, which
transfers it to a land-based station. That station has to get in
touch with a Coast Guard station. The Coast Guard station has
to get in touch with a vessel in the area or deploy a search and
rescue vessel, and this all takes time. In the meantime, that EPIRB
or PLB is attached to something that’s drifting in the water. The
position that they finally get back to you with is not the position
where that is going to be at that time, depending on the amount of
wind, the amount of tide and the amount of current.

I am a member, like Sharon said, of the Coast Guard
Auxiliary. We spend countless hours training — countless —
but we still don’t have the equipment aboard our vessels to deal
with — even if we had EPIRBs and PLBs, we do not have the
equipment that we should have in an emergency at sea for
directing us to these positions.

Most of these pieces of equipment give off an electronic signal
on a frequency. A lot of the Coast Guard boats have direction
finders for tracking these signals and pointing and steering the
vessel, but we don’t. One of my suggestions would be that as a
member of the Coast Guard Auxiliary, not all vessels but a lot of
the vessels spaced out around the island should have the
equipment for detecting these at sea and following them while
at sea, not have to depend on going through a satellite system and
wasting a lot of time.

ce que nous avons fait. Il a fallu beaucoup de temps à notre navire
et à celui de la Garde côtière pour gagner la baie, effectuer le
transfert et retourner sur les lieux de l’incident.

Je vais maintenant vous donner une idée du rôle important que
le bon équipement aurait pu jouer dans cette situation. Lorsque
nous nous sommes absentés cette journée-là, il y avait encore sept
à dix navires qui continuaient de chercher. Pour vous donner une
idée, la superficie couverte par ces recherches s’étendait de
St. John’s à Cape Spear, ce qui n’est que 3 miles. Il n’y a que
3 miles de Cape Spear à Petty Harbour. Le théâtre de tout cet
incident de l’an dernier avait donc une superficie de 9 miles carrés.

Lorsque nous avons quitté les lieux pour aller faire le transfert,
il y avait encore 7 à 10 navires qui continuaient de chercher, qui
passaient ces 9 miles carrés au peigne fin. Nous avons donc eu
assez de temps pour transférer le corps, revenir sur place et nous
remettre en mode recherche avant de trouver un deuxième corps.
Voilà toute l’importance de cet équipement : il vous permet de
savoir exactement où quelqu’un se trouve.

À partir du moment où l’incident se produit et le moment où la
Garde côtière est déployée, les minutes s’égrènent. Or, le simple
fait d’avoir des RLS et des BLP qui envoient des signaux à des
récepteurs situés sur la terre ferme n’est pas suffisant, car il faut
énormément de temps pour arriver sur les lieux.

Les RLS ou les BLP envoient leurs signaux à un satellite, et le
satellite les relaie à une station située sur la terre ferme. Cette
station doit entrer en communication avec une station de la Garde
côtière. Ensuite, la station de la Garde côtière doit entrer en
communication avec un navire qui croise aux alentours de
l’endroit d’où le signal a été émis ou elle doit déployer un
navire de recherche et de sauvetage, et tout cela prend du temps.
Or, cette RLS ou cette BLP est attachée à quelqu’un qui va à la
dérive. La position qui vous est transmise après toutes ces étapes
ne correspond pas nécessairement à la position en temps réel du
sujet. Tout dépendra de la force des vents, de l’ampleur de la
marée ou de l’intensité des courants.

Comme l’a dit Sharon, je fais partie de la Garde côtière
auxiliaire. Nous passons un nombre incalculable d’heures en
formation — incalculable —, mais nos navires n’ont pas encore
l’équipement nécessaire pour interagir avec ces outils. Ce que je
veux dire, c’est que même si nous avions des RLS et des BLPs,
nous n’avons pas l’équipement que nous devrions avoir dans une
situation d’urgence en mer pour nous diriger vers les positions que
ces appareils nous signaleraient.

La plupart de ces dispositifs émettent un signal électronique à
une certaine fréquence. Une bonne partie des navires de la Garde
côtière ont des radiogoniomètres, c’est-à-dire des appareils qui
sont en mesure de capter ces signaux et d’orienter le navire en
conséquence, mais nous n’avons pas cette capacité. En tant que
membre de la Garde côtière auxiliaire, l’une de mes suggestions
serait de veiller à ce qu’un grand nombre de navires autour de
l’île — pas tous — soient équipés pour détecter et pister ces
signaux directement en mer sans avoir à passer par un satellite, ce
qui permettrait de gagner beaucoup de temps.
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The first responders, which are usually vessels nearby, need to
have the proper equipment and technology to detect the exact
location of the beacons because time is everything when lives are
at stake.

I would like to wrap up by making the following important
points. When things go wrong at sea, we need to know that search
and rescue is on the way, as we don’t work 9:00 to 5:00, like
Sharon said, five days a week. So the importance of the
Government of Canada following through with reinstating
30-minute wheels-up response times for SAR, 24 hours a day,
365 days a year, can’t be overstated.

I also think it’s important for the government to continue to
support harvester organizations like the Newfoundland and
Labrador Fish Harvesting Safety Association. Like Sharon said,
last week we had a seminar on safety, and I could not believe the
information we gained after that eight-hour day. That’s only
130 or 140 of us around the table that are not all fish harvesters,
but it was the important people there that can get the information,
heads of committees, out to the people that need to know.

Over the last two and a half years, the safety association has
engaged in important research in noise, stability, weather and
fishing safety research. The association has also brought the
safety conversation to the forefront through community meetings,
roundtables, and conferences focused totally on safety where
harvesters can hear and share important information and follow
through with us on these important issues.

Finally, I would like to note the importance of the Canadian
Coast Guard Auxiliary in the search and rescue process, and the
knowledge we have gained through countless training exercises as
part of that organization. I’ve been personally involved. Every
year my vessel and my crew will do the equivalent of a week of
training with search and rescue technicians. Last year in
November we did a full week, and they did things with our
vessel that I’ve never seen them do before. I was amazed. A lot of
times when there’s an emergency situation, some of the stuff you
can do with a vessel that doesn’t have anything wrong with it with
regards to keeping her head to the wind, and steaming at a certain
speed when they have to drop their men, is not the case. A lot of
times the vessel could be disabled, could be listing, can’t keep her
into the wind, and last year they practised with us in all those
situations, which I thought was phenomenal.

Les premiers intervenants, qui sont habituellement les navires
qui se trouvent à proximité, ont besoin d’être munis de
l’équipement et de la technologie qui leur permettront de
localiser ces balises avec précision. Je le répète, lorsque des vies
sont en danger, le temps est d’une importance capitale.

Je vais terminer mon exposé avec ces quelques points forts
importants. Lorsque vous êtes en mer et que les choses tournent
mal, vous devez avoir l’assurance que les secours sont en chemin.
Comme l’a dit Sharon, nous ne travaillons pas de neuf à cinq,
cinq jours par semaine. Dans cette optique, on ne saurait dire à
quel point il est important que le gouvernement du Canada
rétablisse l’application en permanence du délai de 30 minutes
« train rentré » pour les interventions de recherche et de
sauvetage.

Je crois également qu’il est important que le gouvernement
continue de soutenir les organisations de pêcheurs comme la
Newfoundland and Labrador Fish Harvesting Safety
Association. Comme le disait Sharon, l’association a tenu un
séminaire sur la sécurité la semaine dernière, et je n’en reviens
toujours pas de tout ce que nous avons appris durant cette journée
de 8 heures. Il n’y avait que 130 ou 140 personnes autour de cette
table — et pas seulement des pêcheurs —, mais c’était les
personnes importantes — les directeurs de comités — qui sont en
mesure de communiquer l’information à ceux qui doivent savoir
ce qui se passe.

Depuis deux ans et demi, l’association a entrepris
d’importantes recherches sur le bruit, la stabilité, la météo et la
sécurité dans l’industrie de la pêche. Elle s’est également efforcée
de porter à l’avant-plan le dialogue sur la sécurité en organisant
des réunions, des tables rondes et des conférences axées
uniquement sur ce sujet et à l’occasion desquelles les pêcheurs
ont pu donner et recevoir des renseignements importants en la
matière. Ces rencontres leur ont aussi permis de prendre
connaissance de nos positions sur ces importants enjeux.

Pour finir, je veux attirer votre attention sur le rôle important
que la Garde côtière auxiliaire canadienne joue dans le processus
de recherche et de sauvetage, ainsi que sur toutes les
connaissances que nos innombrables exercices de formation
nous ont permis d’acquérir au sein de cet organisme. J’y ai
participé personnellement. Chaque année, mon équipage suit
l’équivalent d’une semaine de formation — sur mon navire —
auprès de techniciens spécialisés dans les activités de recherche et
de sauvetage. L’an dernier, en novembre, nous avons eu une
semaine complète de formation, et les responsables ont fait faire à
mon navire des choses que je n’avais jamais vues. J’étais soufflé.
Bien souvent, quand il y a une situation d’urgence, il est
impossible de faire les choses habituelles que l’on fait avec un
navire qui n’a aucune avarie, comme de naviguer vent debout ou
de filer à une certaine vitesse lorsqu’il faut se délester de
l’équipage. Dans bien des cas, le navire est handicapé; il donne
de la bande et il vous est impossible de maintenir le cap. Or, lors
de la formation de l’an dernier, nous avons répété tous ces
scénarios, ce qui, à mon sens, était phénoménal.

8-3-2017 Pêches et océans 11:101



Lastly, along with the Canadian Coast Guard Auxiliary, I
wouldn’t be doing justice if I didn’t recognize the service of the
men and women of the Canadian Coast Guard and the men and
women of DND, who are committed, along with ourselves, to
saving lives, and also committed to training with us so that in
partnership we all can save lives.

Thank you once again, Mr. Chair and committee members, for
allowing me to speak here today.

The Chair: Thank you very much everyone. That is certainly a
lot of information to digest.

Usually we go to our committee’s deputy chair for the first
question, but Senator McInnis has to leave in a few minutes, so
I’m going to ask him to put forward his questions.

Senator McInnis: Thank you very much for coming here today.
Newfoundland, as we individuals who are freshmen to the view
that we see out there and the beauty, is an extremely dangerous
place to do the occupation that you do. It is said that these are
most dangerous waters in the world, and so it’s really a challenge.
I’ve always felt that government should do what the citizenry
cannot do themselves. There’s a certification board, a safety
association, a fisheries and marine institute, and I could go on and
on. We have the auxiliary, of course, and the Canadian Coast
Guard, and to the extent that they have the equipment to do it, we
have the military.

Listening to you and to other presenters today, those involved
in the commercial fishery have done a tremendous amount to help
your own cause and your case. Now has that triggered the
military? That’s the question. I’m beginning to think it has and to
get the proper response.

So you present a compelling case that can be put by the
committee to ensure that there’s some response. It’s not going to
happen overnight, but it shouldn’t take long because we’re losing
lives, as we all know, on an annual basis.

So I commend you. It’s amazing and you’ve articulated it
extremely well.

I want to ask a quick question. The certification board was
recently put in place by provincial legislation. Does it cover all
fishers? Do they all have to have a licence? Is there a test, is it
retroactive, or just for new individuals coming on stream? What is
the cost of it to the fishers?

The other question is for Ms. Walsh. I don’t know how you
computed the over 500 reported injuries and close to $63.5 million
in injury costs.

En dernier lieu, outre mes remerciements à la Garde côtière
auxiliaire canadienne, je ne saurais passer sous silence le service
des hommes et des femmes de la Garde côtière canadienne et du
ministère de la Défense nationale. Comme nous, ces personnes
sont déterminées à sauver des vies, et elles sont disposées à suivre
des formations à nos côtés afin que nous puissions travailler en
tandem pour sauver des vies.

Merci encore à vous, monsieur le président, et aux membres du
comité de me donner cette occasion de témoigner ici aujourd’hui.

Le président : Merci beaucoup à chacun de vous. Voilà
assurément une grande quantité d’information à assimiler.

Habituellement, nous laissons le vice-président du comité poser
la première question, mais le sénateur McInnis doit s’absenter
dans quelques minutes, alors je vais lui demander de poser ses
questions tout de suite.

Le sénateur McInnis : Merci beaucoup de vos témoignages.
Pour ceux d’entre nous qui n’ont pas encore découvert les
paysages et la beauté de Terre-Neuve, il est important de dire que
c’est un endroit extrêmement dangereux pour exercer le métier
que vous faites. Ces eaux ont la réputation d’être les plus
dangereuses au monde, ce qui complique vraiment les choses. J’ai
toujours dit que le gouvernement devrait faire ce que les citoyens
ne peuvent pas faire eux-mêmes. Il y a un office d’accréditation,
une association en matière de sécurité, un institut maritime et des
pêches, et la liste continue. Bien entendu, il y a la Garde côtière
canadienne auxiliaire et la Garde côtière canadienne, et, pour
autant que leur équipement le permette, nous pouvons compter
sur les militaires.

Selon votre exposé et les exposés des autres témoins entendus
aujourd’hui, ceux qui œuvrent dans la pêche commerciale ont fait
énormément pour appuyer votre cause et votre cas. Vos
démarches ont-elles incité les militaires à se jeter dans la mêlée?
C’est là la question. Je commence à croire que c’est le cas et
qu’une réponse appropriée est de mise.

Vous présentez donc des arguments convaincants que le comité
pourra utiliser pour s’assurer qu’il y a une certaine réponse. Cette
réponse ne se matérialisera pas d’ici demain matin, mais elle ne
devrait pas tarder, car, comme vous le savez, il y a des morts
chaque année.

Alors, je vous félicite. Vos arguments sont très impressionnants
et extrêmement bien présentés.

Permettez-moi de vous poser une question rapide. L’office
d’accréditation a été créé récemment aux termes d’une loi
provinciale. L’office concerne-t-il tous les pêcheurs? Doivent-ils
tous avoir un permis? Y a-t-il un test? Dans l’affirmative, ce test
est-il rétroactif ou s’applique-t-il seulement aux nouveaux venus?
Combien cela coûte-t-il aux pêcheurs?

L’autre question est pour Mme Walsh. Je ne sais pas comment
vous avez calculé que l’on avait signalé plus de 500 blessures, et
que les coûts engendrés par ces blessures s’élevaient à
63,5 millions de dollars.

11:102 Fisheries and Oceans 8-3-2017



Mr. Dolomount: On the certification board, the provincial
legislation was passed in 1996. Our board started in 1997, so this
represents the twentieth year.

In 1997, DFO discontinued its personal fishing registration
system that still exists in other jurisdictions of the country, and
transferred the role of registering and certifying all commercial
fish harvesters, enterprise licence holders and crew members, to
our certification board.

With regard to the certification criteria, the difference is that
under the old system, and in systems in other parts of the country,
there are no education and training requirements to hold a species
licence with DFO. You merely have to have two years of
experience on a vessel in order to become what’s referred to as full
time, and then you’re eligible to hold the licence.

In Newfoundland, it’s considerably different. As a new entrant
to the industry, you require a minimum of five years of full-time
fishing activity, and 120 education credits, which amounts to
about 100 to 120 days in school, usually at the Marine Institute.
We’re very fortunate to have one of the most highly recognized
nautical institutes anywhere in the world right here, and our fish
harvesters are lucky to be able to take advantage of that training.

There are actually linkages between provincial certification and
federal licensing policy whereby the only people who are now
eligible to hold federal species licences in this province are those
harvesters who’ve achieved Level II certification. While in 1997
some 12,000 fish harvesters were grandfathered into the higher
levels of certification, we’ve seen over the past two decades that
entrants come in under the new system whereby they attend the
Marine Institute and do their fishing master tickets, their marine
emergency duties and their radio operator training. As a result, in
recent years we’ve seen more competent and better trained crews
and one of the most highly trained fisheries labour forces
arguably anywhere in the world, and certainly the most
compliant with the federal Marine Personnel Regulations.

Ms. Walsh: To add to what Mark said, from what I’ve seen of
the PFHCB and FFAW, the Marine Institute and other
organizations in the last three years, which is my history, is
when you go to the Transport Canada Canadian Marine
Advisory Council meetings, and you hear and see what’s
happening across the country, professionalization and the
commitment of harvester organizations in this province in my
mind no doubt is the reason why not only are we, as Mark said,
the most compliant, but we often exceed minimum requirements.
So there are all kinds of harvesters in fishing vessels who have
fishing masters licences here in Newfoundland and Labrador
when they don’t require it. There are all kinds of harvesters who
own fishing vessels that have all kinds of safety equipment on

M. Dolomount : En ce qui concerne l’office d’accréditation, la
loi provinciale a été adoptée en 1996, et l’office a pris son envol en
1997. Nous sommes donc dans sa 20e année.

En 1997, le ministère des Pêches et des Océans a laissé tomber
son système d’enregistrement personnel de pêcheur— un système
toujours en vigueur dans d’autres administrations du pays — et a
confié l’enregistrement de tous les pêcheurs commerciaux, de
toutes les entreprises détentrices de permis et de tous les membres
d’équipage à notre office d’accréditation.

En ce qui concerne les critères d’accréditation, la différence
avec l’ancien système et avec les systèmes utilisés dans d’autres
parties du pays, c’est que vous n’avez pas à satisfaire aux
exigences en matière d’éducation et de formation pour être
titulaire d’un permis d’espèce du MPO. Pour devenir ce que l’on
appelle un « temps plein » et être ainsi admissible à un permis,
tout ce qu’il vous faut, c’est deux ans d’expérience sur un navire.

À Terre-Neuve, c’est passablement différent. Les nouveaux
venus dans l’industrie doivent avoir au moins cinq ans
d’expérience à plein temps dans les pêcheries et 120 crédits de
formation, ce qui correspond à 100 à 120 jours d’école,
habituellement, au Marine Institute. Nous avons la chance
d’avoir ici même l’un des instituts nautiques les mieux reconnus
au monde, et nos pêcheurs sont chanceux de pouvoir profiter de
cette formation.

En fait, il y a des liens entre le régime d’accréditation provincial
et la politique fédérale sur la délivrance des permis. Ainsi, dans
notre province, les seules personnes admissibles à des permis
d’espèces fédéraux sont les pêcheurs qui ont l’accréditation de
niveau II. En 1997, environ 12 000 pêcheurs se sont vus accorder
les plus hauts niveaux d’accréditation en vertu de droits acquis.
Deux décennies plus tard, nous pouvons constater que les
nouveaux pêcheurs qui accèdent au nouveau système sont allés
au Marine Institute. En outre, ils ont obtenu leurs qualifications
de capitaine de pêche, ils ont leur certificat de fonctions d’urgence
en mer et ils ont suivi leur formation d’opérateur radio. À cause
de cela, depuis quelques années, les équipages sont plus
compétents et mieux formés qu’avant. Nous avons sans conteste
l’une des mains-d’œuvre les mieux formées au monde et,
assurément, la main-d’œuvre la plus conforme de toutes en ce
qui a trait au Règlement sur le personnel maritime du
gouvernement fédéral.

Mme Walsh : Permettez-moi d’ajouter quelque chose à cela.
D’après ce que j’ai vu de l’Office d’accréditation des pêcheurs
professionnels, de la Fish, Food and Allied Workers, du Marine
Institute et d’autres organismes au cours des trois dernières
années— c’est l’étendue de mon expérience à ce titre— et ce que
j’ai entendu lors des réunions avec le Conseil consultatif maritime
canadien de Transports Canada — et compte tenu de ce qui se
passe ailleurs au pays —, il ne fait aucun doute pour moi que le
professionnalisme et la détermination des organismes de pêcheurs
de la province sont les raisons qui font que nous sommes les plus
conformes, comme le disait Mark, voire que nous dépassons
souvent les exigences minimales. Ainsi, à Terre-Neuve-et-
Labrador, il y a sur nos bateaux de pêche une foule de
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those vessels that don’t require it, because they’re professional.
They’re professionally trained, and they see and understand the
need.

Having said that, the statistics bear out that no doubt there’s a
lot of work left to do. The $63.5 million is Workplace NL’s— our
compensation board— injury costs for the just under 600 injuries
that happened in the same five-year period. Within the period up
to 2015 — so 2011, 2012, 2012, 2014 and 2015 — there were just
under 600 injuries reported to Workplace NL.

To give you a bit of perspective on that, earlier I talked about
the community meetings that I go to. We sometimes talk about
workplace injuries. Afterwards, I might go up and talk to a
harvester and say, ‘‘I noticed you lost your fingers. You didn’t do
that fishing.’’ And he says, ‘‘Oh, of course, I did that fishing.’’ I
say, ‘‘But that’s not a workplace injury?’’ He says, ‘‘No, because I
went to the local hospital and talked to the doctor. To do the
therapy, I’d miss work, so they sewed them up and I bandaged
them. They gave me a few painkillers. So they don’t consider
that.’’ They don’t consider a permanent loss of their digits a
workplace injury.

So when I say 600, those are the ones that are reported. The
commission, they actually do a cost of what those 600 would be
and 10 fatalities. It’s $63.5 million over that same five-year period
in our cost, and our injuries and our fatalities have come down
because of the investment that Mark talked about.

Senator McInnis: Thank you.

Senator Hubley: Thanks to each of you for your presentations
here today. I’m going to be sharing my question with Senator
Doyle, but I’m going to start off.

Mark, I was glad to read in your presentation that safety
equipment like EPIRBs and the VHF DSC radios are becoming
increasingly commonplace and, with a combination of good
training, have contributed directly to effective distress signalling
and activation of the SAR system. Then I listened to Glenn say
that they are operating on a satellite system that is probably not
the most efficient way to get a message out and that there is now
another generation. What is the next generation of instruments
that should come with the licensing that we should have on these
vessels to ensure their safety?

personnes titulaires de permis de capitaine de pêche alors qu’il ne
serait pas obligatoire d’y en avoir. Parce que ce sont des
professionnels, une foule de pêcheurs ont des bateaux de pêche
équipés de toute une panoplie d’équipements de sécurité qui ne
sont pas essentiels. Ils ont reçu une formation professionnelle; ils
constatent et comprennent la nécessité d’agir de façon
responsable.

Cela dit, les statistiques nous apprennent qu’il reste beaucoup
de travail à faire. Les 63,5 millions de dollars correspondent aux
coûts établis par notre commission des accidents du travail,
Workplace NL, pour les quelque 600 blessures rapportées au
cours de cette même période de cinq ans. Durant la période 2011-
2015, c’est presque 600 blessures qui ont été signalées à
Workplace NL.

Lors des réunions communautaires auxquelles je participe et
dont je vous parlais plus tôt, il nous arrive de parler des accidents
de travail. Or, voici le genre de conversation que je peux avoir
avec un pêcheur. Je vais le voir et je lui dis : « J’ai remarqué que
tu as perdu tes doigts. Cela ne s’est pas produit alors que tu
pêchais. » Et lui de répondre : « Bien sûr, je les ai perdus en
pêchant. » Je lui demande donc : « S’agissait-il d’un accident de
travail? » Et voilà ce qu’il me répond : « Non. Je suis allé à
l’hôpital et j’ai parlé au médecin. Pour suivre une thérapie, il
faudrait que je m’absente du travail. Alors, ils me les ont recousus
et je les ai pansés. Ils m’ont donné quelques antidouleurs. Alors,
ce n’est pas rapporté comme un accident de travail. » Autrement
dit, l’hôpital a considéré que la perte permanente de ses doigts ne
constituait pas un accident de travail.

Alors, quand j’évoque le nombre de 600, il ne s’agit que de ceux
qui sont rapportés. La commission établit ce que seraient les coûts
pour ces 600 blessures et les 10 décès survenus au cours de la
même période. Voilà comment elle arrive à cette somme de
63,5 millions de dollars; c’est notre coût pour cette période
de 5 ans. Cependant, l’investissement dont Mark a parlé a permis
de faire diminuer le nombre de blessures et de décès.

Le sénateur McInnis : Merci.

La sénatrice Hubley : Je vous remercie tous de vos exposés. Je
vais partager mon temps de parole avec le sénateur Doyle, mais je
vais y aller en premier.

Mark, j’ai été heureux de vous entendre dire que des
équipements de sécurité comme les radiobalises de localisation
des sinistres et les appareils radio VHF-ASN sont en train de
devenir des outils d’utilisation courante et qu’ils ont contribué
directement, en conjonction avec une formation appropriée, à
améliorer le signalement des sinistres et l’activation du système de
recherche et de sauvetage. J’ai ensuite entendu Glenn nous dire
que tout cela fonctionne grâce à un système de satellite, et que ce
n’est peut-être pas la façon la plus efficace de transmettre des
messages, s’empressant d’ajouter qu’il y a maintenant de
nouvelles façons de faire. Quelle prochaine génération
d’instruments devrions-nous exiger sur les navires comme
condition à l’octroi d’un permis et comme moyen d’assurer leur
sécurité?
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Mr. Winslow: I can speak to that. What I’m referring to is
when an EPIRB goes off, or a PLB beacon, it sends out a signal
over radio waves. These radio waves are picked up by satellites
and transferred to a land-based station, and this all takes time,
whereas vessels that are on the water at the time can have a piece
of equipment just the same as a satellite that can zone in on this
signal itself. It is called a direction finder, and it’ll tell us the
direction to go to proceed to that signal when we can pick it up at
sea, saving a lot of time.

Senator Hubley: So how many vessels would have that type of
equipment?

Mr. Winslow: Right now in the fishing industry none of us
have that equipment.

I guess the research would have to be done first with PLBs to
see whether in our environment and sea conditions these pieces of
equipment actually work. That’s the research that I’m talking
about has to be done. If they do work, we have hundreds of
vessels in the auxiliary that — I’m not saying all of them should
have this piece of equipment, but certainly 20 percent based right
around the island should have this aboard their vessel because
nine times of out ten when an emergency happens, there’s a
fishing vessel close by.

Ms. Walsh: To add to Glenn’s comments, we recently had
Dr. Rob Brown from the Marine Institute, who has done research
on oil and gas on PLBs, and the safety association is engaged in
conversations with Memorial University now to look at that
specific research. So it’s great to have a PLB that’s going to send it
off. If there are vessels nearby that have equipment that can zone
in on it, that’s great, but they have to stick up in the water. Picture
yourself as a harvester and you have to go overboard very
quickly. If it’s on your vest or in your suit, is it going to work? I
don’t think we have a great understanding of that answer just yet.

Mr. Dolomount: There are many lines of defence and many
pieces of equipment that fish harvesters have aboard their vessels
to activate the search and rescue system, from small open vessels
to much larger deck longliners that fish 200 and 300 miles from
shore, starting with cellphones on small open vessels. Then when
you get into larger deck vessels, you have cellphones plus VHF
radios in most cases. A growing number of those vessels, though
not required by regulation, carry EPIRBs. When you get into
larger vessels, they have it all. They have VHF radios and VHF
DSC radios. They most all now, by regulation, carry EPIRBs.

M. Winslow : Je peux répondre à cela. Ce que je veux dire, c’est
que lorsqu’une RSL ou une BLP est déclenchée, elle envoie un
signal sur les ondes radio. Ces ondes radio sont captées par des
satellites et transférées à des stations situées sur la terre ferme.
Tout cela prend du temps. Or, si les navires qui sont en mer au
moment de l’incident disposaient d’un appareil semblable à celui
qu’ont les satellites, cela leur permettait de localiser eux-mêmes la
provenance du signal. Cet appareil est un radiogoniomètre; il peut
nous indiquer d’où provient le signal capté en mer et nous faire
gagner un temps considérable.

La sénatrice Hubley : Alors combien de navires ont ce type
d’équipement?

M. Winslow : Dans l’industrie des pêches, aucun pour l’instant.

Je pense que, dans un premier temps, il faudrait réaliser une
étude afin de déterminer si ces BLP seront vraiment efficaces dans
notre environnement et nos conditions de navigation. C’est la
recherche que je réclame. Si les résultats montrent effectivement
que les BLP fonctionnent, il y a des centaines de navires de la
garde auxiliaire qui devraient en avoir une. Je ne dis pas que tous
les navires devraient en avoir, mais au moins 20 p. 100 d’entre
eux, répartis tout autour de l’île. Il faut savoir que, neuf fois sur
dix, lorsqu’il y a une situation d’urgence, il y a un navire de pêche
à proximité.

Mme Walsh : En complément de ce que Glenn a dit, permettez-
moi d’ajouter ceci. Nous avons récemment reçu la visite de
M. Rob Brown, du Marine Institute. M. Brown a réalisé une
étude sur les effets des produits pétroliers et gaziers sur les BLP, et
l’association de sécurité est présentement en discussion avec
l’Université Memorial pour inciter cette dernière à jeter un coup
d’œil à cette étude. Alors, ce sera formidable d’avoir un BLP qui
peut envoyer un signal. Si un navire qui croise dans les parages a
l’équipement pour le repérer, c’est formidable, mais encore faut-il
que l’appareil reste visible hors de l’eau. Imaginez que vous êtes
un pêcheur et que vous devez sauter par-dessus bord très
rapidement. Si l’appareil est sur votre veste ou sur votre
uniforme, est-ce qu’il va fonctionner? Je ne pense pas que nous
soyons encore en mesure de répondre à cela.

M. Dolomount : Les pêcheurs ont à bord de leurs navires de
nombreux dispositifs de défense et beaucoup d’appareils pour
activer le système de recherche et de sauvetage, en commençant
par les téléphones cellulaires. Cela s’applique aussi bien aux petits
navires ouverts qu’aux palangriers équipés de longs ponts et qui
peuvent pêcher à 200 ou 300 miles des côtes. En plus de
téléphones cellulaires, les navires de grande taille de ce type sont la
plupart du temps munis d’appareils radio VHF. Bien que ce ne
soit pas une obligation réglementaire, de plus en plus de ces
navires sont équipés de RSL. Les navires les plus importants ont
tous ces dispositifs. Ils ont des appareils radio VHF et des
appareils radio VHF/ASN, et le règlement exige désormais qu’ils
aient des RSL.
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I don’t think there is much in the way of opposition in this
province to the introduction of EPIRBs into smaller vessels, and
even the introduction of PLBs. Permanently mounted EPIRBs, as
we know them today, wouldn’t necessarily have much utility on a
small open vessel. I think we’re open to advancing whatever
technology is fitting to the vessel.

On the training side, I think there’s a direct correlation between
the level of training that people do in an institute like the Marine
Institute and their willingness and understanding of why that
equipment is important.

When you go to the Marine Institute and you do a three day or
a five-day MED course, then you understand how the SAR
system works. You understand how to activate the SAR system
and how an EPIRB works and how a PLB works or a search and
rescue transponder. I think it gives people a better understanding
and a better appreciation for why those pieces of equipment are so
important. I think it directly links back to why a lot of our
harvesters in this province, even though not required by
regulation to carry them, see a need to carry those pieces of
equipment because of the environment they’re fishing in.

Senator Doyle: When Senator Hubley and I were talking, is
there tremendous cost involved in having this kind of equipment
on board a vessel, making it standard equipment? Is it something
that can easily be installed? Have any studies been done on the
cost of it?

Capt. Hearn: I have to look at it from the commercial shipping
perspective. We don’t have a choice. It’s absolutely mandatory.

The industry I come from is probably the most heavily
regulated in the world, from the design of the ship, the operation
of the ship, the people on board, to what must be on board, to
where the ship goes, to what the ship can do. We don’t have a
choice.

I think that that should translate over to the fishing industry in
some cases for safety, particularly when it comes to equipment to
either identify a person in the water or to help people who are
looking for them to find them.

I know there’s a reluctance sometimes with cost. Cost is a
driver and has to be accepted as part of the operation,
unfortunately. This is what’s true in my world.

But in the fishing industry, I think it also needs to be more that
this is for you and, more importantly, this is for the people who
belong to you ashore, to make sure that you come back if
something goes wrong.

À Terre-Neuve-et-Labrador, je ne crois pas qu’il y ait
beaucoup d’opposition à l’idée d’équiper les petits navires de
RSL, ni même de BLP. Les RSL fixées en permanence comme
nous les connaissons maintenant ne seraient pas nécessairement
utiles sur des petits navires ouverts. Je crois que nous sommes
ouverts aux technologies pour peu qu’elles soient adaptées aux
différents types de navires.

Pour ce qui est de la formation, je crois qu’il y a un lien direct
entre le degré de formation des gens qui sortent d’un
établissement comme le Marine Institute et le fait qu’ils
saisissent l’importance de cet équipement et qu’ils sont ouverts à
son intégration.

Lorsque vous allez au Marine Institute et que vous suivez un
cours de base de trois ou cinq jours sur la sécurité, vous apprenez
le fonctionnement du système de recherche et de sauvetage. Vous
apprenez comment activer le système, comment fonctionne une
RSL, comment fonctionne une BLP ou un transpondeur de
recherche et de sauvetage. Je crois que la formation permet aux
gens de mieux comprendre comment fonctionnent ces pièces
d’équipement et d’en saisir toute l’importance. Je crois que c’est ce
qui explique pourquoi un si grand nombre de pêcheurs,
considérant l’environnement dans lequel ils pêchent, ressentent
le besoin de s’équiper de ces appareils même si ce n’est pas une
exigence réglementaire.

Le sénateur Doyle : Pour donner suite à la conversation que j’ai
eue avec la sénatrice Hubley, faut-il dépenser énormément
d’argent pour installer ce genre d’équipement à bord d’un
navire, si on en fait un matériel standard? Est-ce facile à
installer? Y a-t-il eu des études sur les coûts?

Capt Hearn : Je dois examiner le tout du point de vue de la
navigation commerciale. Nous n’avons pas le choix. C’est
absolument obligatoire.

L’industrie d’où je viens est probablement la plus réglementée
au monde. Tout y passe : la conception du navire, son
exploitation, les personnes à bord, le matériel qui doit se
trouver à bord, les endroits où le navire peut se rendre et ce
qu’il peut faire. Nous n’avons pas le choix.

À mon avis, il devrait en être ainsi dans l’industrie de la pêche,
parfois à des fins de sécurité, surtout en ce qui concerne
l’équipement, pour pouvoir identifier une personne à l’eau ou
aider les gens qui sont à sa recherche.

Je sais qu’on se heurte parfois à des réticences en raison du
coût. Le coût est un facteur que l’on doit malheureusement
accepter comme faisant partie de l’opération. Telle est la réalité
dans mon domaine.

Cependant, dans l’industrie de la pêche, je pense que les gens
devraient également se rendre à l’évidence que cet équipement est
utile pour eux et, surtout, pour leurs proches qui les attendent sur
la terre ferme, car cela permet d’assurer leur retour en cas de
problème.
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I know some people may balk on the cost, but again there’s a
range of costs. They can be fairly efficient and small scale, or they
can be extremely elaborate. Again, it depends on what you want,
but I still think they should be on board. That’s just my opinion.

Mr. Winslow: I’d like to add to what Chris said. Actually, I
spoke to an electronics company this morning before I came here,
and the cost is relatively cheap. We definitely know that EPIRBs
work. With regard to the PLBs, we’re not sure yet, but EPIRBs
do work. Like I said, cost is not insurmountable if at the end of
the day it’s going to save a life.

I’d like to add a little thing about why it’s so important to have
them aboard the vessels, and I told Mark this yesterday.

I was involved in a situation about 17 years ago. We were out
on the Grand Banks, 220 miles off St. John’s. We were fishing
scallops at the time. There were probably 12 to 15 vessels in the
area, and we got the call that a man went overboard. It was a very
foggy day, and those 12 to 15 vessels responded immediately to
try and find that gentleman, but we never found him.

I’ve been in situations looking for balloons and staff buoys that
we know where they’re at in the water and have spent hours trying
to find them. So can you imagine someone who gets a position,
goes through a satellite, gets to a station, calls out, and tells us the
position and it’s a foggy or a windy day and we got to try and find
it. If we don’t have that other piece of equipment aboard on a
foggy and windy day, no matter what you got, may not help.

Senator Doyle: Has the federal government ever been
approached officially by you or anyone to actually get involved
in a funding package for it?

Ms. Walsh: At the recent Canadian Marine Advisory Council
meeting, one of the sessions was on navigational aids. Transport
Canada is looking at introducing legislation for small fishing
vessels to make it mandatory to carry EPIRBs and PLBs. We
invited Transport Canada to come down at our safety
association. They spoke about this legislation they’re
cons ide r ing , be caus e they needed to hea r f rom
Newfoundlanders to say we’re all for it. But we need to make
sure it works first. Part of what the safety association is doing is
researching and looking to start this. So the answer is, yes, but I
think what that does is it raises a bigger question, not just related
to the PLBs.

The TSB did a safety report, a 10-year review, and made a lot
of recommendations. One of the recommendations, or embodied
in a lot of them, actually, is that there are harvester organizations

Je sais que certaines personnes pourraient se plaindre du coût,
mais encore une fois, il y a toute une gamme de coûts. Il peut
s’agir de modestes systèmes plutôt efficaces ou, encore,
d’instruments extrêmement perfectionnés. Je le répète, cela
dépend de ce qu’on veut, mais je persiste à croire que ces outils
devraient se trouver à bord. C’est mon opinion.

M. Winslow : J’aimerais ajouter un point à ce que Chris vient
de dire. En fait, j’ai parlé à une entreprise d’électronique ce matin
avant de venir ici, et le coût est relativement faible. Nous savons
pertinemment que les RLS fonctionnent. Quant aux BLP, nous
n’en sommes pas encore sûrs, mais les RLS fonctionnent. Comme
je l’ai dit, le coût n’est pas insurmontable si, au bout du compte,
cet équipement permet de sauver une vie.

Permettez-moi d’ajouter quelques mots sur la raison pour
laquelle il est si important d’avoir ces instruments à bord des
navires, et j’en ai parlé à Mark hier.

Je me suis trouvé dans une situation il y a près de 17 ans. Nous
étions au large des Grands Bancs, à 220 milles de St. John’s. À
l’époque, nous pratiquions la pêche du pétoncle. Il y avait
probablement une quinzaine de navires dans la zone, et nous
avons reçu un appel nous informant qu’un homme était tombé
par-dessus bord. C’était une journée très brumeuse, et ces 12 ou
15 navires ont réagi immédiatement pour essayer de repérer cet
homme, mais nous ne l’avons jamais trouvé.

Il m’est déjà arrivé de chercher des bouées ou des balises
flottantes; nous savions où elles se trouvaient dans l’eau, mais il
fallait passer des heures à les repérer. Alors, imaginez un peu la
situation : quelqu’un obtient une position, au moyen d’une
connexion par satellite, puis communique avec une station,
lance un appel et nous indique la position, et voilà que nous
devons essayer de le trouver par un jour brumeux ou venteux. Si
nous n’avons pas cette autre pièce d’équipement à bord lorsque la
brume et le vent sont au rendez-vous, tout le reste pourrait
s’avérer inutile.

Le sénateur Doyle : Avez-vous, vous ou quelqu’un d’autre,
entrepris des démarches officielles auprès du gouvernement
fédéral en vue de créer un programme de financement à cet égard?

Mme Walsh : Lors de la récente réunion du Conseil consultatif
maritime canadien, une des séances portait sur les aides à la
navigation. Transports Canada envisage de présenter un projet de
loi sur les petits bateaux de pêche pour rendre obligatoire
l’installation des RLS et des BLP. Nous avons invité Transports
Canada à notre association de sécurité. Des fonctionnaires sont
venus nous parler du projet de loi envisagé, parce qu’ils avaient
besoin d’entendre que les Terre-Neuviens étaient tous partants.
Toutefois, nous devons d’abord nous assurer que cela fonctionne.
Le travail de l’association de sécurité consiste, en partie, à
effectuer des recherches et à déterminer comment procéder. Donc,
la réponse est oui, mais je pense que cela soulève une question
plus importante, qui ne se limite pas aux BLP.

Le Bureau de la sécurité des transports a produit un rapport
sur la sécurité, qui se veut un examen de 10 ans et qui contient une
foule de recommandations. Justement, une des recommandations,
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that are capable and proven and with mandates for research and
safety and otherwise, and we need to work together more closely.
I have found that we’re moving away from working more closely.

In terms of funding, what comes to my mind recently is there
was no specific pot for safety initiatives that we were looking for.
We had been raising this at CMAC and we asked Transport
Canada to provide something. So after a year or so of discussions,
they came up with funding under boating safety which had been
given for pleasure but hadn’t been available for commercial fish
harvesting. The amount of money was next to nothing. I won’t
waste everybody’s time here, but the process attached to that was
absolutely dismal and did not facilitate partnership and going
forward on these support things.

So I think, Senator Doyle, there’s all kinds of improvement for
that, and I think the Auditor General of Canada actually made a
recommendation as such a while back.

Senator Doyle: Good.

Mark, you said that harvesters can no long receive regular ice
charts and weather charts to allow for effective ice routing. Why
would something so basic and apparently cheap to the operation
of a fishing enterprise be so difficult to get? Why would all that be
difficult? Why is it cancelled? What’s it all about?

Mr. Dolomount: I’ll let Chris comment, but my understanding
is that once you get outside VHF range, unless you have a
SARSAT system, it’s very difficult to receive weather charts, ice
charts, et cetera. Some vessels are set up for receiving email and
internet and they’re able to get it that way, but those are expensive
at sea as well.

One of the concerns is not so much about the equipment that
harvesters have aboard their vessels. I mean we have vessels like
Glenn’s and others that fish particularly on the northeast coast,
and with the closure of St. Anthony, for example, they have a
very difficult job now that there are automated systems and that
humans are no longer giving out weather forecasts. It is a very
difficult job understanding and interpreting weather forecasts that
come over the new automated system. I hope it wasn’t
misinterpreted as being a lack of investment or equipment on
the part of the individual fish harvesters.

Senator Doyle: No.

ou un des fils conducteurs, c’est que nous devons collaborer plus
étroitement avec les organisations de pêcheurs qui ont les
capacités nécessaires, qui ont fait leurs preuves et dont les
mandats englobent, entre autres, la recherche et la sécurité. J’ai
remarqué que nous travaillons de moins en moins en étroite
collaboration.

S’agissant du financement, ce qui me vient à l’esprit, c’est
l’absence d’un programme précis pour les initiatives de sécurité
que nous avions envisagées dernièrement. Nous avons soulevé
cette question au Conseil consultatif maritime canadien et nous
avons demandé à Transports Canada de fournir une certaine aide
financière. Donc, après environ une année de discussions, le
ministère a débloqué des fonds dans le cadre du programme de
sécurité nautique, qui s’adressait à la navigation de plaisance,
mais pas à la pêche commerciale. La somme octroyée ne
représentait presque rien. Je ne veux pas m’éterniser là-dessus,
mais le processus lié à cet exercice s’est avéré absolument
lamentable, et cela n’a pas facilité le partenariat et l’adoption de
ces mesures de soutien.

En somme, sénateur Doyle, je pense qu’il y a lieu d’apporter
toutes sortes d’améliorations; d’ailleurs, je crois que le vérificateur
général du Canada a formulé une recommandation à cet égard il y
a quelque temps.

Le sénateur Doyle : Bien.

Mark, vous avez dit que les pêcheurs ne peuvent plus recevoir
régulièrement les cartes des glaces ni les cartes météorologiques
nécessaires pour assurer une navigation efficace dans les glaces.
Pourquoi est-il si difficile d’obtenir quelque chose d’aussi
fondamental et, semble-t-il, d’aussi peu cher pour l’exploitation
d’une entreprise de pêche? Pourquoi tout cela serait-il difficile?
Pourquoi a-t-on mis fin à cette pratique? Comment expliquer
cela?

M. Dolomount : Je vais laisser Chris répliquer, mais à ma
connaissance, une fois qu’on se trouve à l’extérieur de la plage
VHF, à moins d’avoir un système SARSAT, il est très difficile de
recevoir des cartes météorologiques, des cartes des glaces, et
cetera. Certains navires, qui sont conçus pour recevoir des
courriels grâce à une connexion Internet, peuvent y avoir accès
de cette façon, mais cela s’avère coûteux lorsqu’on se trouve en
mer.

Une des préoccupations, ce n’est pas vraiment l’équipement
dont disposent les pêcheurs à bord de leurs navires. Nous avons
des bateaux de pêche comme celui de Glenn et d’autres qui se
trouvent surtout sur la côte Nord-Est, et la fermeture de
l’installation de St. Anthony, par exemple, a rendu leur travail
très difficile maintenant que les prévisions météorologiques sont
fournies par des systèmes automatisés plutôt que par des
humains. Il est très difficile de comprendre et d’interpréter les
prévisions météorologiques produites par le nouveau système
automatisé. J’espère ne pas vous avoir donné l’impression que le
problème était attribuable à un manque d’investissement ou
d’équipement de la part des pêcheurs.

Le sénateur Doyle : Non.
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Mr. Dolomount: It’s more a reduction or degradation in service
over radio for the availability and reception of the service.

Sharon mentioned earlier the importance of dialogue between
government and industry. We had a recent meeting recently that
was facilitated by the safety association. We had a Coast Guard
search and rescue expert in the room and a fish harvester similar
to Glenn who fishes offshore with a 65-foot vessel that’s very well
equipped. The Coast Guard individual sincerely believed that the
weather forecasting coming through the weather charts was now
not coming through Cartwright but still coming through the
St. Anthony transmitting station and was able to be received
across the northeast coast of Newfoundland readily by harvesters.
But the report that was coming from a very well-respected fish
harvester was that the people he knew in his fleet weren’t
experiencing what the gentleman from the Coast Guard thought
was the case. I think it’s an example of the disconnect between
sometimes the services that are in place and how those services are
being received on the user end.

Senator Doyle: Right.

Ms. Walsh: I have harvesters on the northeast coast who are
actually communicating with shore to get the U.S. Navy weather
information. That’s what they’re relying on instead of our own.
We’ve got problems and we need to fix them.

The Chair: Senator Christmas.

Senator Christmas: I’m from Nova Scotia. I have to
congratulate you for developing such a strong culture of safety
within the fishery industry. I’m very impressed with the work that
has gone on in the last number of years and the growing
development of a safety culture within the industry.

I have two questions. One is a very easy question, I hope,
Ms. Walsh. How is the safety association funded?

Ms. Walsh:We received start-up funding from the Department
of Fisheries and Aquaculture, which is now Department of
Fisheries and Land Resources. And we had money from
Workplace NL, which is our workers’ comp board. Workplace
NL, supported by the provincial government here, looked at what
was happening in all industries and determined that if you put the
key leaders of the employer and the workers side and the industry
associations in a room and gave them access to their industry
statistics and the leading indicators, and you’re able to facilitate a
conversation, they would be able to take a systemic approach to
what’s causing those injuries and make some real headway and
save lives. Think about that in the context of the fishing industry,
$63.5 million over a five-year period injury cost, compared to
what it takes to run a safety association. Having said that, that’s
where our start-up money came from, but we also have significant
funding that comes from industry themselves.

M. Dolomount : C’est plutôt dû à une réduction ou à une
dégradation du service radio, ce qui empêche la disponibilité et la
réception du service.

Sharon a évoqué tout à l’heure l’importance du dialogue entre
le gouvernement et l’industrie. Nous avons participé récemment à
une réunion organisée par l’association de sécurité. Il y avait là un
spécialiste en recherche et sauvetage de la Garde côtière et un
pêcheur, comme Glenn, qui pratique la pêche hauturière à bord
d’un navire très bien équipé de 65 pieds. Le spécialiste de la Garde
côtière croyait sincèrement que les prévisions météorologiques
issues des cartes météorologiques provenaient toujours de la
station de transmission de St. Anthony, plutôt que de Cartwright,
et qu’elles pouvaient être reçues facilement par les pêcheurs
partout sur la côte Nord-Est de Terre-Neuve. Or, ce n’est pas ce
que rapportaient les gens qui travaillaient sur la flotte de ce
pêcheur très respecté. Voilà, selon moi, un exemple de décalage
qui existe parfois entre les services qui sont en place et la façon
dont ils sont mis à la disposition des utilisateurs.

Le sénateur Doyle : C’est juste.

Mme Walsh : Je connais des pêcheurs sur la côte Nord-Est qui
communiquent avec les installations côtières pour obtenir les
renseignements météorologiques des Forces navales des États-
Unis. Ils se fient donc aux prévisions américaines, plutôt qu’aux
nôtres. Nous avons des problèmes, et il faut trouver des solutions.

Le président : Sénateur Christmas.

Le sénateur Christmas : Je viens de la Nouvelle-Écosse. Je me
dois de vous féliciter d’avoir instauré une aussi solide culture de
sécurité au sein de l’industrie de la pêche. Je suis très impressionné
par le travail qui a été accompli au cours des dernières années et la
façon dont la culture de sécurité gagne de plus en plus de terrain
dans l’industrie.

J’ai deux questions à poser. La première est très facile, du
moins je l’espère, madame Walsh. Comment l’association de
sécurité est-elle financée?

Mme Walsh : Nous avons reçu des fonds de démarrage du
ministère des Pêches et de l’Aquaculture, qui est maintenant le
ministère des Pêches et des Ressources terrestres. Nous avons
également obtenu des fonds de Workplace NL, notre commission
des accidents du travail. Workplace NL, avec l’appui du
gouvernement provincial, a examiné la situation dans l’ensemble
des industries et a déterminé que si on réunit les principaux
dirigeants patronaux et syndicaux, ainsi que les représentants des
associations industrielles, et qu’on leur donne accès aux
statistiques de leurs industries respectives et aux principaux
indicateurs, tout en facilitant la tenue d’un dialogue, ils seront en
mesure d’adopter une approche systémique pour régler les
problèmes qui causent ces blessures, réaliser des progrès réels et
sauver des vies. Pensez-y : dans le contexte de l’industrie de la
pêche, les blessures coûtent 63,5 millions de dollars sur une
période de cinq ans, comparativement à ce qu’il faut pour
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Part of the PFHCB legislative mandate is safety, and so we’re
housed in the PFHCB and they help us out. So if we’re having a
function and the FFAW sends their elected members and others
who are interested to learn, they’ll cover the cost. So there are lots
of ways in which we get it done, but we don’t have a long-term
funding regime, and that is something that we need to deal with in
the next little while.

Senator Christmas: For someone looking from a distance, it
seems like it’s a great investment of both public and private funds
to do the work that you’re doing.

The other question rolling around in my mind, and forgive my
ignorance, what’s the role of the insurance industry here? I
assumed that if fishing operators are using the best safety
equipment, meaning the EPIRBs and the PLBs, the fishing
industry would welcome that and support it. Does the insurance
industry have a role here to promote safety?

Mr. Dolomount: I’ll speak briefly to that. I don’t pretend to
know a lot about the insurance business or the insurance policies
that harvesters have, but I do know that most marine insurance
policies require the holder of that policy to be compliant with
federal government regulations. In the case of vessels over
15 tonnes, which is basically our over 40-foot fleet, some 1,000
of them or so in this province, they hold what’s called an SIC 29.
It’s the old steamship inspection. Those vessels are inspected on a
quadrennial basis by Transport Canada, and unless they have a
valid SIC certification — a ship inspection certificate — their
insurance policy would be void.

It’s a good question and I think it’s something that Sharon has
actually broached at some point with the insurance companies
about trying to find reductions in insurance costs for those
harvesters who can demonstrate that they’re able to go above and
beyond in protecting themselves and their vessels, the
environment and other things. It’s certainly something that
should be explored.

On the insurance piece, oftentimes when you get into the
reduction of government services, I mentioned in my remarks
about not only the downloading of cost, but the downloading of
liability to fish harvesters. I think it’s a really important point
because we have a federal government now — Transport Canada
— bringing in fishing vessel safety regulations. I applaud them for
doing it. We’ve worked closely as industry with Transport
Canada to develop regulations that we think can work.

exploiter une association de sécurité. En tout cas, voilà d’où
provenaient nos fonds de démarrage, mais nous recevons aussi un
financement important de la part de l’industrie.

Par ailleurs, nous bénéficions de l’aide de l’OAPP, dont le
mandat législatif vise, en partie, la sécurité, d’autant plus que nos
bureaux sont situés au même endroit. Donc, si nous organisons
une réception et que le FFAW envoie ses membres élus et d’autres
gens qui veulent en apprendre davantage, ce sont eux qui
couvriront les coûts. Bref, nous nous y prenons de bien des
façons, mais nous n’avons pas de régime de financement à long
terme, et c’est une question sur laquelle nous devrons nous
pencher d’ici peu.

Le sénateur Christmas : Avec du recul, quand on voit le travail
que vous réalisez, cela semble être un excellent investissement de
fonds publics et privés.

Il y a une autre question qui me trotte dans la tête, et
pardonnez-moi mon ignorance, mais quel est le rôle de l’industrie
de l’assurance là-dedans? Je pensais que si les exploitants
d’entreprises de pêche utilisaient le meilleur équipement de
sécurité, c’est-à-dire des RLS et des BLP, l’industrie de la pêche
accepterait et appuierait une telle mesure. L’industrie de
l’assurance a-t-elle un rôle à jouer ici pour promouvoir la sécurité?

M. Dolomount : Je vais en parler brièvement. Je ne prétends
pas en connaître long sur le secteur de l’assurance ou les polices
d’assurance applicables aux pêcheurs, mais je sais que la plupart
des polices d’assurance maritime exigent que le titulaire soit
conforme aux règlements du gouvernement fédéral. Dans le cas
des navires de plus de 15 tonnes, qui composent essentiellement
notre flottille de bateaux de plus de 40 pieds, la province en
compte un millier, et ils sont munis de ce qu’on appelle un
certificat SIC 29, soit l’ancien certificat d’inspection des navires à
vapeur. Ces navires sont inspectés tous les quatre ans par
Transports Canada et, à défaut d’une certification SIC valide —
un certificat d’inspection du navire — leur police d’assurance
serait déclarée nulle.

C’est une bonne question, et je pense que Sharon en a déjà
parlé avec les compagnies d’assurance pour essayer de trouver des
moyens de réduire les frais d’assurance pour les pêcheurs qui
réussissent à démontrer qu’ils déploient tous les efforts possibles
pour se protéger eux-mêmes et pour protéger leurs navires,
l’environnement et tout le reste. C’est certainement une piste à
explorer.

Parlant d’assurance, quand le gouvernement procède à la
réduction de ses services, on observe souvent, comme je l’ai
mentionné dans mon exposé, un transfert non seulement des
coûts, mais aussi de la responsabilité aux pêcheurs. Je sais que
c’est un point vraiment important parce que le gouvernement
fédéral actuel — par l’entremise de Transports Canada —
travaille à instaurer des règlements sur la sécurité des bateaux
de pêche. Je l’en félicite. Nous avons collaboré étroitement, en
tant que représentants de l’industrie, avec Transports Canada
pour élaborer des règlements qui, selon nous, pourront donner de
bons résultats.
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One area of those regulations that are coming in July 2017 is
going to require every single fishing vessel in this country to have
written safe-operating procedures. First of all, harvesters don’t
know that that requirement is there, and secondly, as of July of
2017, they’re going to be liable if they’re not compliant. So those
are some of the concerns.

We understand that the TSB has a watch list. They put a lot of
pressure on Transport Canada to put regulations in place, but at
the same time, I think it’s critical that Transport Canada in
creating and amending regulations do it in partnership with
industry to the end that we’re able to not only get good
regulations in place but get buy-in from fish harvesters, get buy-
in from their organizations and put good regulations in place that
have some ability to actually achieve their intended purpose. In
most cases that has been the case, but there are situations where
that hasn’t been, and it’s problematic. For the purpose of liability,
it’s a huge concern for the industry starting in July 2017.

Ms. Walsh: I will give you an example of what Mark was just
speaking about in connection with SAR.

The requirement for written safety procedures is new business
for Transport Canada and the commercial fishing industry. The
trouble with that is generally with cutbacks and resources, and
then whether you have the expertise.

We asked Transport Canada to come to our safety symposium
and speak about these regulations. As Mark said, there is a huge
liability for owner/operators, the 3,700 enterprises out there on
day one when those regs come into effect. They require harvesters,
owner/operators, to have written procedures on a lot of things;
that those procedures be available in French and in English; that
those procedures be communicated to a crew based on their needs
and the equipment that’s on that fishing vessel; that they test their
crew on whether they’re able to follow these procedures; and that
they keep written records.

Now think about that in terms of our fleet and how many
vessels are out there. So everybody is going around with a plastic
binder in their boat. I don’t know what’s going on with that, but it
is important and, as Mark said, they should be applied because we
have to start to do some things differently if we are going to be
able to get at those injuries.

But here’s the problem, and this is why people doing the work
have to be involved. One of those regulations is a requirement for
the prevention of fire on your fishing vessel. So think about when
a fire happens and the cost if we’re not able to deal with that in
the subsequent SAR activity. Transport Canada is saying, ‘‘Just
go on our website and check out our template, and it will help you
meet this regulation.’’ Their template is for firefighting, not fire

La réglementation qui entrera en vigueur en juillet 2017 exigera
notamment que chaque bateau de pêche au pays ait des
procédures de sécurité par écrit. Premièrement, les pêcheurs ne
sont pas au courant de cette exigence et, deuxièmement, à
compter de juillet 2017, ils seront tenus responsables s’ils ne sont
pas conformes. Voilà donc certaines des préoccupations.

Nous savons que le Bureau de la sécurité des transports a une
liste de surveillance. Il exerce beaucoup de pressions sur
Transports Canada en vue de la mise en place de la
réglementation, mais en même temps, je pense qu’il est essentiel
que le ministère crée et modifie des règlements en partenariat avec
l’industrie non seulement pour obtenir une bonne réglementation,
mais aussi pour susciter l’adhésion des pêcheurs et de leurs
organisations et pour instaurer des règlements efficaces qui
permettent d’atteindre l’objectif fixé. Dans la plupart des cas,
c’est ainsi que les choses se sont déroulées, mais il y a des
situations où cela n’a pas été le cas, et c’est ce qui pose problème.
La question de la responsabilité préoccupera grandement
l’industrie à compter de juillet 2017.

Mme Walsh : Je vais vous donner un exemple de ce que Mark
vient de dire en ce qui concerne les opérations de recherche et de
sauvetage.

L’exigence de procédures de sécurité par écrit est une
nouveauté pour Transports Canada et l’industrie de la pêche
commerciale. La difficulté tient, en général, aux compressions et
au manque de ressources, sans oublier la disponibilité des
compétences.

Nous avons invité Transports Canada à notre symposium sur
la sécurité pour parler de ces règlements. Comme Mark l’a dit, les
propriétaires-exploitants, c’est-à-dire les 3 700 entreprises
actuelles, auront à assumer une énorme responsabilité dès le
premier jour de l’entrée en vigueur de ces règlements. Ainsi, les
pêcheurs et les propriétaires-exploitants sont tenus d’avoir des
procédures écrites sur de nombreuses activités, de s’assurer que
ces procédures sont disponibles en français et en anglais, de veiller
à ce qu’elles soient communiquées aux membres de l’équipage en
fonction de leurs besoins et de l’équipement à bord du bateau de
pêche, de vérifier si l’équipage parvient à suivre ces procédures et
de tenir des dossiers.

Songez maintenant à l’incidence sur notre flotte et les
nombreux navires qui se trouvent en mer. Tout le monde se
promènera donc sur son bateau, avec un cartable en plastique
entre les mains. J’ignore où en sont les choses à ce sujet, mais c’est
important et, comme Mark l’a expliqué, il faut appliquer ces
règlements, car nous devons commencer à changer certaines
façons de faire si nous tenons à prévenir ces blessures.

Or, il y a un problème, et c’est pourquoi les gens sur le terrain
doivent se faire entendre. Un de ces règlements porte sur la
prévention des incendies à bord des bateaux de pêche. Si un
incendie se déclare et que nous ne sommes pas en mesure de le
maîtriser dans le cadre de l’activité subséquente de SAR, imaginez
le coût que cela représentera. Transports Canada se contente de
dire : « Allez sur notre site web et consultez notre modèle, qui
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prevention, so there’s not even a real understanding of what it is
that they’re bringing in if the full onus of that is going to be on
harvesters as of July, with no industry approach plan to get folks
compliant. Think of the cost savings in SAR with some of that.

Senator Christmas: One point of clarification, Mr. Winslow.
I’m not sure if I understood this properly. When the EPIRB and
PLB signals are sent out, you mentioned that the Coast Guard
has the capability of receiving those signals. Did you mean Coast
Guard vessels?

Mr. Winslow: Yes, most of the larger, and even the commercial
vessels like Chris spoke about, have the equipment onboard now
to detect the direction that a radio frequency is coming from. Our
vessels do not have that.

Senator Christmas: Do I understand what you were
commenting on is that auxiliary vessels, at least selected
auxiliary vessels, should also have that capability of receiving
these signals?

Mr. Winslow: Exactly.

Senator Christmas: Okay. Thank you.

Mr. Dolomount: To use a specific example, a PLB has
406 megahertz EPIRB technology that activates the SAR
system, and that gives the search and rescue centres the distress
signal to let people know that an EPIRB has been activated and
its location, which as Glenn said, gets picked up through the
satellite system and that position is sent back. But what it also has
is a 121.5 megahertz homing mechanism. You can be on the scene
in the general area and, as Glenn said, you can get drift, so from
the time that you get the location from the 406 EPIRB
transmission and get on site, the transponder may have drifted.
In order to make up for that, they have a 121.5 homing
mechanism. So unless you have the technology onboard to
home in on that signal, you could be steaming back and forth on a
grid pattern within 20 or 30 feet and not know exactly the precise
location of the transponder or the person it’s attached to.

Senator Hubley: In many of the presentations today we’ve been
asked to make sure that the 30-minute wheels-up is enforced as far
as search and rescue goes.

Certainly, we have learned a lot coming to Newfoundland and
Labrador and we’ve seen a lot. We had the opportunity to look at
Cougar early on in our visit, and then we also had the opportunity
to visit Goose Bay. There’s no magic in why Cougar is getting an
earlier response time. Comparing both of those operations, we
have talented, dedicated and well-trained personnel. Their
mission is to save lives, but the difference is that at Cougar

vous aidera à respecter ce règlement. » Il se trouve que son
modèle porte sur la lutte contre les incendies, et non la prévention
des incendies. Donc, les gens ne comprennent même pas ce qui est
attendu d’eux; tout le fardeau de la responsabilité sera imposé aux
pêcheurs à compter de juillet, sans aucun plan ni aucune approche
pour aider les gens de l’industrie à se conformer à la
réglementation. Songez un peu aux économies de coûts en
matière de SAR.

Le sénateur Christmas : J’aimerais obtenir une précision,
monsieur Winslow. Je ne suis pas sûr d’avoir bien compris.
Vous avez mentionné que la Garde côtière a la capacité de
recevoir les signaux envoyés par la RLS et la BLP. Vouliez-vous
dire les navires de la Garde côtière?

M. Winslow : Oui, on trouve aujourd’hui à bord de la plupart
des grands navires, et même des navires commerciaux dont Chris
a parlé, l’équipement nécessaire pour détecter la direction d’où
provient une radiofréquence. Par contre, nos navires n’en sont pas
dotés.

Le sénateur Christmas : Faut-il comprendre par là que les
navires auxiliaires — ou, du moins, certains d’entre eux —
devraient également avoir la capacité de recevoir ces signaux?

M. Winslow : Exactement.

Le sénateur Christmas : D’accord. Merci.

M. Dolomount : Pour utiliser un exemple concret, une BLP est
dotée d’une technologie RLS de 406 mégahertz qui active le
système de SAR, ce qui envoie un signal de détresse aux centres de
recherche et de sauvetage pour informer les gens qu’une RLS
vient d’être activée; comme Glenn l’a expliqué, l’emplacement de
la BLP est détecté par le système de satellites, qui renvoie ensuite
cette information. À cela s’ajoute un mécanisme d’autoguidage de
121,5 mégahertz. Quand on se trouve sur les lieux, dans la zone
générale, il arrive parfois, comme Glenn l’a dit, qu’on dévie de son
parcours; donc, entre le moment où l’on obtient l’emplacement
par la transmission de la RLS 406 et celui où l’on arrive sur le site,
il se peut que le transpondeur se soit éloigné. Pour compenser
cela, la BLP est munie d’un mécanisme d’autoguidage de
121,5 mégahertz. Donc, à défaut d’une technologie pour guider
ce signal, on risque de tourner en rond dans une zone
de 20 ou 30 pieds, sans trop connaître l’emplacement précis du
transpondeur ou de la personne qui le porte.

La sénatrice Hubley : Dans bon nombre des exposés que nous
avons entendus aujourd’hui, on nous a demandé de faire respecter
le délai d’envol de 30 minutes dans le domaine de la recherche et
du sauvetage.

Manifestement, nous avons vu et appris bien des choses dans le
cadre de notre visite à Terre-Neuve-et-Labrador. Nous avons eu
l’occasion de nous pencher sur le cas de Cougar au début de notre
visite, puis nous nous sommes également rendus à Goose Bay. Il
ne faut pas être sorcier pour comprendre pourquoi Cougar a un
délai d’intervention plus rapide. Quand on compare ces deux
exploitations, force est de constater qu’elles sont dotées d’un
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everything was ‘‘go.’’ They’re under contract to be there and to
respect that 20 minutes. It’s not a question of being late; they
can’t be late or they’ve broken and lost their contract.

Comparing that situation — and again we’ll go to Goose
Bay — search and rescue is not their primary function; it’s
secondary. There are limitations from their equipment that I
think are serious. I didn’t see anything that would haul that
helicopter out of the building it was in, so right away there are
things that hold you up because of infrastructure that should be
there.

I think if we’re going to be serious about search and rescue, we
better get serious about it, and to do that, it has to be well-
equipped and it has to have places of operation that are conducive
to getting off the ground in not 30 minutes but in 15 minutes.
Every time I see 30 minutes, I say, ‘‘Gee, 30 minutes.’’ And we just
heard a story not too long ago; that’s a long time.

There are reasons, I think, that we’ve gotten used to saying
‘‘30-minute wheels-up’’, but I think we can do better. I don’t know
if you want to comment or not.

Capt. Hearn: You make a good point, senator.

Part of the reason for Cougar is obviously they’re the main
supplier of not only transport but SAR services for the offshore
oil and gas industry, and given the volume of people they are
transporting back and forth between the assets, that’s a big driver.
After they had the accident — they learned very quickly after the
Cougar crash.

The difference in Goose Bay, as you illustrate quite correctly, is
that it is a military installation for a specific purpose. The ability
of helicopters to be able to mobilize quickly is a subject of debate.

I worked in the North Sea and in sectors where it was
15 minutes, but also there were helicopters tasked that could land
on platforms and were part of the search and rescue network for a
much later offshore operation.

Our challenge is the distance. There’s no offshore industry that
occurs so far out with so many factors against safety, and we’ve
still been able to get through and we’ve still been able to prosecute
the business offshore. We’ve had some real bad tragedies, but we
still are able to get past much more larger challenges.

I think that the ability of Cougar to do it quickly, as you
illustrate, is because they’re under contract. It is a very, I can
assure you, hot topic of discussion always at any offshore

personnel talentueux, dévoué et bien formé. Leur mission est de
sauver des vies, mais la différence tient à la rapidité d’intervention
de Cougar. En vertu de son contrat, Cougar est tenue d’être sur
place et de respecter ces 20 minutes. Il est hors de question d’être
en retard, car sinon, l’entreprise perd son contrat.

Quand on compare cette situation — pour en revenir à Goose
Bay —, on constate que les services de recherche et de sauvetage
ne font pas partie de la fonction principale de cette installation; il
s’agit plutôt d’une fonction secondaire. Son équipement
comporte, à mon avis, de sérieuses limites. Par exemple, je n’ai
vu aucun appareil permettant de sortir l’hélicoptère hors du
bâtiment où il était entreposé. Donc, déjà en partant, le processus
est retardé en raison de l’absence d’infrastructure.

À mon sens, si nous voulons prendre au sérieux la recherche et
le sauvetage, nous devons faire ce qui s’impose. Pour y arriver, il
faut être bien équipé et prévoir des lieux propices à un décollage
dans un délai de non pas 30, mais bien 15 minutes. Chaque fois
que j’entends parler de 30 minutes, je me dis : « Bon sang, une
demi-heure. » Et nous venons d’entendre le récit d’une tragédie
survenue il n’y a pas si longtemps; un tel délai est beaucoup trop
long.

Il y a, selon moi, des raisons qui expliquent pourquoi nous
sommes habitués à un délai d’envol de 30 minutes, mais je pense
que nous pouvons faire mieux. Je ne sais pas si vous voulez réagir
à cette observation.

Capt Hearn : Vous soulevez un bon point, sénatrice.

Cette situation s’explique évidemment, en partie, par le rôle de
Cougar à titre de principal fournisseur non seulement de services
de transport, mais aussi de services de SAR pour l’industrie
pétrolière et gazière extracôtière et, vu le nombre de personnes qui
comptent sur ces hélicoptères pour faire la navette entre les actifs
en mer, c’est d’une importance capitale. Après l’écrasement de son
hélicoptère, Cougar a très vite appris sa leçon.

La différence à Goose Bay, comme vous l’avez très bien
expliqué, c’est qu’il s’agit d’une installation militaire servant à une
fin précise. La capacité de mobiliser rapidement les hélicoptères
est discutable.

J’ai travaillé dans la mer du Nord et dans des secteurs où le
délai était de 15 minutes, mais on utilisait également des
hélicoptères désignés qui pouvaient atterrir sur des plateformes
et qui faisaient partie du réseau de recherche et de sauvetage pour
une opération en haute mer à une étape très ultérieure.

Notre défi, c’est la distance. Il n’y a aucune autre industrie
extracôtière qui mène ses activités aussi loin et qui fait face à
autant de facteurs dangereux, mais cela ne nous empêche pas de
poursuivre des activités en haute mer. Nous avons connu de très
graves tragédies, mais nous parvenons quand même à surmonter
des défis de taille.

Comme vous l’avez expliqué, la capacité de Cougar
d’intervenir rapidement tient au fait qu’elle est liée par contrat.
Je peux vous assurer que la sécurité est toujours un sujet chaud de
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industry association anytime they meet, anytime they talk about
safety, because the field operators are so averse to risk, as
anybody should be given what’s going on.

I think one of the shortcomings of aerial search and rescue in
Newfoundland, in this region, is the lack of fixed-wing aircraft.
That gives range, which is very important. The district that the
Halifax JRCC, and St. John’s MSRC now that it’s open again,
has to deal with is 80 percent water. It’s a large area, and we also
have to provide services for ships transiting, and just at the fringes
of this. So helicopters can’t get to that range.

I know that Statoil is now looking at how to put a minimal
amount of people on whatever platform it puts out on the edge of
the Flemish Pass in the Mizzen Field because they’re at such an
extreme range for helicopters. So it’s not to get people out to the
platform. But God forbid, what if something happens to the
helicopter? How do you get to that helicopter when the other one
is already at its extreme range?

To get back to the point, I think that 15 or 20 minutes like
Cougar is doing meets a standard that other industries have
already established in other jurisdictions. It should be done here.
It’s not a knock or a mark against the military, DND, and the
Coast Guard; they’re making do the best they can in terms of
what they have.

As part of that, maybe a solution is to bring the Coast Guard
back into Transport Canada and take it out of Fisheries, because
every time there’s a budget issue, it always seems like it manifests
itself in the Coast Guard in terms of the fleet, the equipment,
training or personnel.

Senator Hubley: Thank you.

The Chair: Sharon, you’re going to have the last word. Make it
good.

Ms. Walsh: It definitely gives me comfort to hear the questions
and the comments that everybody has made. I’m here obviously
speaking about commercial fish harvesting, but you can’t really
answer that question without the context of what’s going on in
our marine environment here, and I totally agree with the
previous speaker.

I was in the audience but didn’t present myself when you guys
were last at the Delta Hotel. At that time I worked in a different
place and I was part of the inquiry into offshore oil and gas and
the Cougar helicopter crash. Some things stuck home with me at
that time, one of which was that what was going on in a privately
run industry at the time was an absolute disaster. We have to
remember that, until the crash happened, and they’re still

discussion à chaque réunion au sein de n’importe quelle
association de l’industrie extracôtière, parce que les opérateurs
en chantier sont très peu enclins à prendre des risques, ce qui est
tout à fait naturel compte tenu de la situation.

Selon moi, une des lacunes des activités aériennes de recherche
et de sauvetage à Terre-Neuve, dans notre région, c’est le manque
d’aéronefs à voilure fixe. Ces appareils permettent une grande
portée, ce qui est très important. Le district desservi par le
CCCOS d’Halifax et le Centre secondaire de sauvetage maritime
de St. John’s, maintenant qu’il est à nouveau ouvert, représente
une zone dont 80 p. 100 de la superficie est composée d’eau. C’est
une vaste région, et nous devons aussi fournir des services aux
navires qui passent par là ou qui se trouvent en périphérie. Par
conséquent, les hélicoptères ne peuvent pas se rendre aussi loin.

Je sais que Statoil examine maintenant comment placer un
nombre minimal de personnes sur sa plateforme en bordure de la
passe Flamande dans le champ de Mizzen, parce qu’elle est hors
de portée pour les hélicoptères. Le but est donc de ne pas envoyer
de gens sur la plateforme. Et si, que Dieu nous en préserve,
quelque chose arrivait à l’hélicoptère? Comment rejoindre cet
hélicoptère quand l’autre a déjà atteint sa distance franchissable
maximale?

Pour en revenir au point soulevé, je pense que le délai de 15 ou
20 minutes fixé par Cougar est conforme à une norme que
d’autres industries ont déjà établie dans d’autres régions. Voilà ce
qui s’impose ici. Ce n’est pas une critique contre les forces armées,
le ministère de la Défense nationale ou la Garde côtière; ils font de
leur mieux avec les ressources dont ils disposent.

À cet égard, une solution consiste peut-être à ramener la Garde
côtière sous le giron de Transports Canada et à l’enlever du
mandat du ministère des Pêches, car chaque fois qu’il y a un
problème de budget, c’est toujours la Garde côtière qui semble
écoper sur le plan de la flotte, de l’équipement, de la formation ou
du personnel.

La sénatrice Hubley : Merci.

Le président : Sharon, vous avez le dernier mot. Allez-y à fond.

Mme Walsh : Je suis certes rassurée d’entendre les questions et
les observations de tout le monde. Évidemment, je suis ici pour
parler de la pêche commerciale, mais on ne peut pas vraiment
répondre à cette question sans tenir compte du contexte de notre
milieu marin local, et je suis tout à fait d’accord avec l’intervenant
précédent.

Lors de votre dernier passage à l’hôtel Delta, j’étais présente
dans la salle, mais je ne m’étais pas présentée. À l’époque, je
travaillais ailleurs et je faisais partie de la commission d’enquête
sur l’exploitation extracôtière du pétrole et du gaz et l’écrasement
de l’hélicoptère Cougar. Certaines choses m’avaient alors
particulièrement interpellée, notamment les conditions
absolument désastreuses qui régnaient à l’époque dans une
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improving and they’re doing very well. There are still
improvements to be made. There are night runs, all that kind of
stuff.

The safety association made the recommendation that we need
an industry standing committee. We did that with these types of
things in mind because the oil industry is going to be farther from
shore, and just like the North Sea, we don’t have those platforms
where they can land. We’re going to need more resources than we
currently have. It’s going to get busy out there. We’re going to be
going from a shorter shell fish industry season to hopefully closer
to 365 days a year with a groundfish industry, then a farther-
from-shore growing oil industry. When you add the
transportation into that and you add the cruise ships and the
pleasure boats, and you add everything else, there’s a lot to be
considered.

I don’t know what the answers are going to be and who’s going
to be tasked with what. Moving something from one department
to another, with the greatest of respect, is not an answer.
Currently with my experience of Transport Canada, they do a lot
of things well, but they have opportunity for improvement on the
safety file, no doubt.

I think you have to have oversight and you have to have
constant vigilance where you’re going to be checking to see that
your plan is actually working because things change, and I don’t
see where that is. That’s the piece that’s also missing to me. How
is it, regardless of what we bring in, we’re going to have oversight
around that and constant vigilance?

Thank you.

The Chair: Thank you, Sharon.

I want to thank our witnesses. We ran a little bit longer than
planned, but I think I say with confidence that the experience and
the expertise at the other end of the table didn’t go unnoticed by
us on the committee. I want to thank you for some valuable
advice and suggestions here today.

As I say to all the witnesses who have appeared before us, if
there’s something that you may think about afterwards that you
thought you should have said, we would welcome that input.

And we welcome your full briefing, Sharon, if you want to
forward it to us.

Thank you once again.

I apologize to our next panel. We’re running a bit behind
schedule, but we’ve heard some very important testimony here
today, and I didn’t want to just cut people off when they were
having a conversation. We’re learning as we go.

industrie privée. N’oublions pas que c’était le cas jusqu’à
l’écrasement, mais l’industrie continue de s’améliorer et elle s’en
tire très bien. Il y a encore des améliorations à apporter, comme
les opérations de nuit et tout le reste.

L’association de sécurité a recommandé la création d’un comité
permanent de l’industrie. Nous l’avons fait en tenant compte de ce
genre de questions, car l’industrie pétrolière exploitera ses
activités de plus en plus loin des côtes et, comme c’est le cas
dans la mer du Nord, nous n’avons pas de plateformes
d’atterrissage. Nous aurons besoin de plus de ressources que
maintenant. Les activités dans la région s’intensifieront. Nous
passerons d’une industrie des mollusques et des crustacées, dont la
saison est courte, à une industrie du poisson de fond qui, nous
l’espérons, sera active presque à longueur d’année et, enfin, à une
industrie pétrolière en pleine croissance plus loin des côtes. Quand
on ajoute le transport, les navires de croisière, les bateaux de
plaisance et tout le reste, il y a beaucoup de facteurs qui entrent en
ligne de compte.

J’ignore quelles seront les réponses et qui fera quoi. Transférer
une entité d’un ministère à l’autre n’est pas, en tout respect, la
solution. Dans l’état actuel des choses, si je me fie à mon
expérience avec Transports Canada, le ministère réussit bien dans
beaucoup de domaines, mais il a l’occasion de s’améliorer dans le
dossier de la sécurité; il n’y a aucun doute là-dessus.

Je crois qu’il faut assurer une surveillance et faire preuve d’une
vigilance constante, c’est-à-dire vérifier si le plan fonctionne
réellement, car les choses changent et, selon moi, c’est ce qui fait
défaut. Voilà l’élément manquant dans mon contexte aussi.
Comment nous y prendre, peu importe les mesures que nous
prenons, pour assurer une surveillance et une vigilance constante
dans ce domaine?

Merci.

Le président : Merci, Sharon.

Je tiens à remercier nos témoins. Nous avons dépassé un peu le
temps prévu, mais je peux affirmer en toute confiance que
l’expérience et l’expertise de nos invités à l’autre bout de la table
ne sont pas passées inaperçues aux yeux des membres du comité.
Je vous remercie des précieux conseils et suggestions dont vous
nous avez fait part aujourd’hui.

Comme je le dis à tous les témoins qui comparaissent devant
nous, si vous songez plus tard à toute autre information digne de
mention, n’hésitez pas à nous en faire part.

Et nous serons heureux de prendre connaissance de votre
mémoire complet, Sharon, si vous voulez nous le faire parvenir.

Merci encore une fois.

Je présente mes excuses au groupe de témoins suivant. Nous
sommes un peu en retard, mais les témoignages que nous avons
entendus ici aujourd’hui étaient si importants que je ne voulais
pas interrompre les gens durant leurs échanges. Nous apprenons
sur le tas.
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I want to now welcome Keith Sullivan and Bill Broderick from
the FFAW, and I’m sure they’ll take care of the introductions
themselves. I understand that Mr. Sullivan has some opening
remarks. We’ll get those, and then we’ll have questions from
senators.

The floor is yours, Mr. Sullivan.

Keith Sullivan, President, Fish Food and Allied Workers’ Union:
Thank you very much for the opportunity today. I know the
testimony you heard is emotional and it’s been a long day, but it’s
obviously a very important topic.

I’m Keith Sullivan, President of the Fish Food and Allied
Workers’ Union, Unifor. I was a fish harvester some years back.
I’ll pass it over to Mr. Broderick to introduce himself.

Bill Broderick, Inshore Director, Fish Food and Allied Workers’
Union: I am Bill Broderick, Inshore Director with the Fish Food
and Allied Workers’ Union for the past 11 to 12 years. I’ve been a
fish harvester for most of my life, starting off fishing the Labrador
coast at a very young age, about 13 or 14 when I went up there the
first time, so I’ve been involved one way or another with the
fishery ever since.

Mr. Sullivan: The FFAW represents about 15,000 members in
Newfoundland and Labrador. Most of those are in the fishery,
but we do have members who are in marine transportation, metal
fabrication, working in hospitality, and many other sectors and
industries.

I’m sure you’re getting the idea by now that fish harvesting is
one of the most dangerous occupations in the world, and I heard
the prior presentation that had the same statistic. Between 2011
and 2015, 10 harvesters have lost their lives in this province.
Obviously, 10 too many, and we’ve had many more injuries,
nearly 600 other injuries that were reported. So by any statistic or
metric, it’s extremely dangerous.

The stats alone can’t account for the significant role maritime
search and rescue plays in our fishing industry. While significant
progress has been made in recent years to invest and improve
search and rescue services, there is much left to be done in order
to reverse the degradation of services our members have
experienced over the last decade.

In this province, there is never, ever too much time between
reminders of why we need first rate search and rescue. We are
nearing the anniversary of the Cougar helicopter tragedy, so
that’ll be coming up this week, and we had a reminder a few days
ago where we saw search and rescue professionals rescue the

Sur ce, je souhaite la bienvenue à Keith Sullivan et Bill
Broderick du Syndicat des pêcheurs, de l’alimentation et des
travailleurs assimilés, et je suis sûr qu’ils voudront bien se
présenter. Je crois comprendre que M. Sullivan a quelques
observations préliminaires à faire. Nous commencerons donc
par lui, après quoi nous passerons aux questions des sénateurs.

Vous avez la parole, monsieur Sullivan.

Keith Sullivan, président, Syndicat des pêcheurs, de
l’alimentation et des travailleurs assimilés : Merci beaucoup de
nous donner l’occasion de vous parler aujourd’hui. Je sais que les
témoignages que vous avez entendus sont chargés d’émotion et
que la journée a été longue, mais c’est évidemment un sujet très
important.

Je m’appelle Keith Sullivan, et je suis président du Syndicat des
pêcheurs, de l’alimentation et des travailleurs assimilés d’Unifor.
J’étais moi-même pêcheur il y a quelques années. Je vais laisser
M. Broderick se présenter.

Bill Broderick, directeur des activités côtières, Syndicat des
pêcheurs, de l’alimentation et des travailleurs assimilés : Je
m’appelle Bill Broderick, et je suis directeur des activités
côtières au sein du syndicat depuis 11 ou 12 ans. J’ai été
pêcheur presque toute ma vie; j’ai commencé à pêcher le long de la
côte du Labrador à un très jeune âge, soit à 13 ou 14 ans, lorsque
j’y suis allé pour la première fois. Je participe donc, d’une façon
ou d’une autre, à l’industrie de la pêche depuis ce temps-là.

M. Sul l i van : Notre syndicat représente environ
15 000 membres à Terre-Neuve-et-Labrador. La plupart d’entre
eux travaillent dans l’industrie de la pêche, mais nous comptons
également des membres dans beaucoup d’autres secteurs et
industries, dont le transport maritime, la fabrication des métaux
et l’hébergement.

Je suis sûr que vous aurez déjà compris que la pêche est l’un des
métiers les plus dangereux du monde, et j’ai entendu les témoins
précédents vous donner la même statistique. Entre 2011 et 2015,
10 pêcheurs ont perdu la vie dans cette province. Bien entendu,
10 décès, c’est beaucoup trop, sans compter les nombreuses
blessures — environ 600 cas de blessures ont été signalés. Donc,
peu importe les statistiques ou les critères utilisés, c’est un travail
extrêmement dangereux.

Les statistiques ne peuvent pas, à elles seules, rendre compte du
rôle important que jouent les activités de recherche et de
sauvetage maritimes dans l’industrie de la pêche. Même si des
progrès considérables ont été réalisés ces dernières années pour
investir dans l’amélioration des services de recherche et de
sauvetage, il reste beaucoup à faire afin de renverser la
dégradation des services que nos membres ont connue au cours
de la dernière décennie.

Dans notre province, il n’y a jamais, mais jamais trop de temps
qui s’écoulerait entre les rappels indiquant pourquoi nous avons
besoin de services de recherche et sauvetage de première classe.
Cette semaine, ce sera l’anniversaire de la tragédie de l’écrasement
de l’hélicoptère de Cougar, et il y a quelques jours, nous en avons
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captain and crew of the Northern Provider off the northeast coast
of Newfoundland. First of all, I want congratulate everybody
involved, the harvesters, and their professionalism, and obviously
the job well done by search and rescue.

I think many others have spoken before and said the
observations and everything we’ll present today are in no way
condemning the work of the individuals who work with search
and rescue or DND. The individuals are obviously doing a first-
class job, which was evidenced by the work we saw here this week.
I just wanted to make that clear.

The FFAW has a constant objective to make our workplaces
better. Harvesters in the province have taken the initiative, are
highly professional, highly skilled, and improve safety practices
by focusing on training in navigation, marine emergency duties.
There have been 13,000 harvesters have done their MED alone.
Others include radio operation and marine first aid, and certainly
a lot of credit is to be given to the Canadian professional fish
harvesters and the Marine Institute of Memorial University, who
just had presentations here before me.

The FFAW has also advocated for the formation of an
industry association with the sole focus of improving health and
safety of fish harvesters. We just heard from Ms. Walsh and
Mr. Winslow, who presented for the Newfoundland and
Labrador Fish Harvesting Safety Association. That came to
fruition after years of advocating for special attention and full-
time focus on safety. It is a relatively new organization, but I
think it’s making differences in people’s lives already. Harvesters
themselves have done that. They’re raising the bar for safety in
our province, and we need our government to raise the bar
particularly when it comes to search and rescue, which is what
we’re talking about here today.

For the fishing industry, we’re in a significant transition. The
type of fisheries we’ll be involved with look like they’ll be much
different. We’re going from a shell fish to a groundfish regime, so
a lot has really changed in the 25 years since the cod moratorium,
but things seem to be changing now again.

The federal cuts in funding to search and rescue have resulted
in a deterioration of many services. While the current federal
government has taken steps to improve maritime search and
rescue services with investments and the reopening of the
Maritime Search and Rescue Sub-Centre, along with opening
lifeboat stations in St. Anthony, Twillingate and the Bay de Verde
area, many gaps remain. They’re a step in the right direction, but
we need the reestablishment of the Marine Communications and
traffic Services Centres in St. John’s and St. Anthony, so we need
to go beyond what has been announced to date.

été rappelés encore une fois lorsque des secouristes ont sauvé le
capitaine et l’équipage du Northern Provider au large de la côte
nord-est de Terre-Neuve. J’aimerais tout d’abord féliciter tous les
gens concernés, les pêcheurs, qui ont fait preuve de
professionnalisme, et bien évidemment les secouristes, qui ont
fait un excellent travail.

Je sais que d’autres personnes ont déjà témoigné et les
observations que nous présenterons aujourd’hui ne critiquent
aucunement le travail des gens qui participent à la recherche et
sauvetage ou les militaires de la Défense. Ils font de toute évidence
un excellent travail, comme nous l’avons vu cette semaine. Je
tenais à le dire.

Notre syndicat a comme objectif permanent d’améliorer nos
lieux de travail. Ce sont les pêcheurs de la province qui ont pris
l’initiative, des gens très professionnels et compétents qui
améliorent les pratiques en matière de sécurité en mettant
l’accent sur la formation dans le domaine de la navigation et
des fonctions d’urgence en mer. Déjà 13 000 pêcheurs ont suivi la
formation sur les fonctions d’urgence en mer. D’autres cours
portent sur l’utilisation des radios et le secourisme en mer, et il
faut reconnaître les efforts des pêcheurs professionnels canadiens
ainsi que du Fisheries and Marine Institute de l’Université
Memorial, dont les représentants viennent de témoigner.

Notre syndicat revendique également la constitution d’une
association sectorielle dont l’objectif serait d’améliorer la santé et
la sécurité des pêcheurs. Mme Walsh et M. Winslow viennent de
témoigner au nom de la Newfoundland et Labrador Fish
Harvesting Safety Association. Leur projet a vu le jour à la
suite de nombreuses années consacrées à revendiquer une
attention spéciale à temps plein qui serait accordée à la sécurité.
C’est une association relativement jeune, mais je crois qu’elle fait
déjà son effet dans la vie des gens. Ce sont les pêcheurs qui se sont
organisés. Ils ont rehaussé les normes en matière de sécurité dans
notre province, et c’est au tour maintenant du gouvernement de
faire de même dans le domaine de la recherche et sauvetage, le
sujet dont nous parlons aujourd’hui.

Nous en sommes à un moment de transition important dans le
secteur de la pêche. Il semble que les diverses pêches vont
beaucoup évoluer. Nous passons des mollusques et crustacés aux
poissons de fond, et bon nombre de facteurs ont profondément
changé dans les 25 ans qui ont suivi le moratoire sur la pêche à la
morue, et les choses semblent évoluer encore une fois.

Les compressions budgétaires fédérales visant la recherche et
sauvetage ont donné lieu à une détérioration de nombreux
services. Le gouvernement fédéral actuel a pris des mesures en vue
d’améliorer les services de recherche et sauvetage maritime, en y
consacrant des fonds, en rouvrant le Centre auxiliaire de
sauvetage maritime et en créant des postes de bateau de
sauvetage à St. Anthony, à Twillingate et dans la région de Bay
de Verde, mais il existe toujours de nombreuses lacunes. Ce sont
des mesures positives, mais d’autres s’imposent, notamment la
réouverture des centres des Services des communications et du
trafic maritimes à St. John’s et à St. Anthony.
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Fish harvesters in the province are looking to the federal
government to follow through on commitments they’ve made to
improve maritime safety and ensure adequate search and rescue
services are in place in this transition to new fishery.

Harvesters, as I’ve said before, have already invested heavily to
adhere to new safety regulations and requirements. Since the
moratorium, Newfoundland and Labrador has seen reduced
lighthouse services and closures of the Marine Communications
and Traffic Services Centres. These facilities previously had high
value for fish harvesters. Fewer points of communications within
the province, combined with the shifting of services to other
locations in Atlantic Canada, have resulted in a lack of adequate
and effective communication with harvesters at sea.

The return of the groundfish fishery in our province will bring
a shift to the way we see the fishery taking place in the future.
We’re going to see an influx in the number of vessels and more
harvesters on the water for longer. The seasons will increase.
We’re going to see more harvesters fishing into the fall. I think
this is a message that may not necessarily have been picked up in
other places. To be very clear, we’re going to see a significant,
significant increase in the number of hours at sea spent by
harvesters. We’re going to work hard to prevent that, but in all
likelihood we’re going to have more cases of distress heading into
the future.

We need our search and rescue to be able to keep up with these
changes, and this is in addition to increased recreational boating
activity and a high level of oil and gas activity in the offshore off
Newfoundland and Labrador.

Our members have focused on some key aspects of maritime
search and rescue services and support that must be improved.
Many harvesters have felt the impacts of the closure of the
St. John’s and St. Anthony Maritime Communications and
Traffic Services Centres. Like I mentioned before, lifeboat
stations are certainly welcome news, but the lifeboat stations
are not replacements for other search and rescue capabilities. We
can’t have, we’ll say, two lifeboats, and therefore we don’t need
icebreakers or vessels that have longer range capabilities. I know
that wasn’t something that was intended with the announcements,
but we just have to make sure that we’re not doing that, that we’re
actually increasing our capacity and not just trading it off in one
area as opposed to another.

Previous speakers mentioned the importance of the Coast
Guard Auxiliary. Most of the auxiliary are fish harvesters in this
province. We know about the enormous coastline and that the
geography of the province is just immense. So having that
auxiliary in many occasions— I don’t know if the statistics would
say that in most occasions, but many times it’s a fishing boat or
often an auxiliary member who are first on scene in the case of
distress. So having budgets stagnate and not having those
auxiliary members outfitted with number one, the training, and
number two, the equipment they need to do their job, is a

Les pêcheurs de la province espèrent que le gouvernement
fédéral donnera suite à ses engagements en vue d’améliorer la
recherche et sauvetage maritime et de s’assurer que des services
adéquats sont en place au fur et à mesure que nous faisons la
transition vers les nouvelles pêches.

Comme je l’ai dit auparavant, les pêcheurs ont déjà beaucoup
investi afin de respecter les nouvelles exigences et la nouvelle
réglementation dans le domaine de la sécurité. Depuis le
moratoire, Terre-Neuve-et-Labrador a subi une réduction des
services des phares et la fermeture des centres des Services des
communications et du trafic maritimes. Ces installations offraient
des services d’une énorme valeur aux yeux des pêcheurs. La
réduction des points de communication dans la province, à
laquelle s’ajoute le déplacement des services vers d’autres endroits
dans le Canada atlantique, font qu’il y a un manque de
communication suffisante et efficace avec les pêcheurs en mer.

Le retour de la pêche aux poissons de fond dans notre province
modifiera la façon dont nous concevrons la pêche dans l’avenir.
Nous observerons une hausse du nombre des bateaux et les
pêcheurs seront en mer pendant plus longtemps. Les saisons
seront prolongées. De plus en plus de pêcheurs seront actifs
pendant l’automne. Je ne sais pas si ce message a été reçu ailleurs.
Soyons clairs : le nombre d’heures que les pêcheurs passeront en
mer grimpera en flèche. Nous ferons tout notre possible, mais il
est fort probable qu’il y ait plus de cas de gens en détresse dans
l’avenir.

Nos services de recherche et sauvetage doivent suivre ces
changements, auxquels s’ajoute une intensification des activités de
navigation de plaisance et d’exploitation du pétrole et du gaz au
large de Terre-Neuve-et-Labrador.

Nos membres ont souligné certains aspects des services de
sauvetage et recherche maritime qui doivent être améliorés. La
fermeture des centres des Services de communications et de trafic
maritimes de St. John’s et de St. Anthony s’est fait ressentir par
de nombreux pêcheurs. Comme je l’ai indiqué auparavant, les
postes de bateaux de sauvetage sont certainement les bienvenus,
mais ces postes ne peuvent remplacer d’autres capacités de
sauvetage. On ne peut pas dire que puisque nous avons deux
bateaux de sauvetage, nous n’aurons plus besoin de brise-glaces
ou de bateaux de grande autonomie. Je sais que ce genre de
services n’était pas prévu dans les annonces, mais nous devons
nous assurer qu’il y a en fait une amélioration des capacités, et
non seulement un ajout qui vient compenser une perte.

D’autres témoins ont parlé de l’importance de la Garde côtière
auxiliaire canadienne. La plupart de ses membres sont des
pêcheurs de la province. Nous savons que la province présente
d’énormes défis en raison de son immense littoral et de sa
géographie. Dans bien des cas, et je ne sais pas si les statistiques
diraient dans la plupart des cas, c’est un bateau de pêche ou un
membre de la Garde côtière auxiliaire qui se rend sur les lieux en
premier dans les cas de détresse. Si les budgets stagnent et si l’on
ne fournit pas aux membres de la Garde côtière auxiliaire de la
formation tout d’abord, et ensuite l’équipement dont ils ont
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problem. This is one area where we can raise that bar when it
comes to search and rescue capabilities, because we have an
incredible amount of skill when it comes to mariners who are part
of that Coast Guard Auxiliary.

Consultation with industry participants is key. Formal
processes like the Canadian Marine Advisory Council have
been cut from two meetings per year to one. I believe you heard
this at least once today. It was an opportunity for harvesters, in
the case of the people I represent, to come and meet with
Transport Canada and other regulators to talk about the issues
they face and work on challenges together. I would suggest
reinstating that biannual meeting in the sense of twice a year, not
once every two years.

Ms. Walsh, from the safety association, also mentioned, which
I thought was a good idea, to set up another forum within
industry stakeholders that focuses on search and rescue. I thought
that was a reasonable suggestion considering how important
search and rescue is for the people of our province.

Weather forecasting services also must be improved. We know
that this is Environment Canada, but operating in the areas where
harvesters do, it’s important that they have the most accurate
forecast possible, as weather can obviously hamper the efforts for
search and rescue. In many cases with recent changes, harvesters
outside VHF range can’t actually hear. There was a reference to
an automated service, and harvesters can’t actually hear the
broadcast weather forecasts for these areas.

Another comment that came up from harvesters was that the
marine forecasts often involve immense territories. For example,
the northeast coast goes from Cape Freels to Cape Bald. I mean,
we’re talking 200 or 300 kilometres. We know in this environment
it can be extremely different, so perhaps a consideration of
subdividing some of those large areas would make sense.

Also a change recently that has caused problems for harvesters
is not having access to ice charts. It was mentioned that that
service now is supposed to come from Sydney, Nova Scotia. I
haven’t clearly identified what the problem is from getting that
information out, but it’s been identified as a problem and we’re
going to have to address that one immediately. We got a fishery
coming up, and we’ll certainly have significant ice issues in the
spring.

It’s been mentioned many times here already today that we all
know the fishery is far from a 9:00 to 5:00 job. We know that
Newfoundland and Labrador has many fishing enterprises,
approximately 4,000. They go farther from shore than any
other jurisdiction in the country. We know that the environment
is harsh and often unpredictable, and we know now that we will
have significantly increased hours spent fishing in the years to
come.

besoin pour faire leur travail, il y a un problème. C’est un
domaine dans lequel nous pouvons améliorer nos capacités de
sauvetage, car les marins qui sont membres de la Garde côtière
auxiliaire ont énormément de compétences.

Il importe de consulter les intervenants de l’industrie. Les
processus officiels, comme les réunions du Conseil consultatif
maritime canadien, sont passés de deux réunions à une seule par
année. On vous l’a signalé au moins une fois aujourd’hui. Ces
réunions sont l’occasion pour les pêcheurs, c’est-à-dire les gens
que je représente, de rencontrer les employés de Transports
Canada et des autres organes de réglementation afin de parler des
problèmes auxquels ils sont confrontés et de s’y attaquer
ensemble. Je vous recommande de rétablir les deux réunions par
année, plutôt que d’en avoir une seule.

Mme Walsh, qui représente son association de sécurité, a
également indiqué qu’il faudrait constituer un autre forum pour
les intervenants du secteur qui met l’accent sur le sauvetage. À
mon avis, c’est une bonne idée. C’est une suggestion raisonnable,
compte tenu de l’importance du sauvetage pour les résidents de
notre province.

Il faut également améliorer les services de météorologie. Nous
savons que ce domaine relève d’Environnement Canada, mais vu
les régions où travaillent les pêcheurs, il importe qu’ils aient les
prévisions les plus exactes possible, car le temps peut bien
évidemment gêner les efforts de sauvetage. Compte tenu des
changements apportés récemment, il arrive bien souvent que les
pêcheurs à l’extérieur de la portée VHF ne puissent pas entendre
les communications. Je parle du service automatisé. Les pêcheurs
ne peuvent pas entendre les prévisions météorologiques dans ces
zones.

Les pêcheurs ont également fait remarquer que les prévisions
marines concernent bien souvent des zones immenses. À titre
d’exemple, le littoral nord-est va du cap Freels au cap Bald, soit
une distance de 200 à 300 kilomètres. Nous savons que les
conditions peuvent varier énormément dans ces grandes zones, et
il serait peut-être logique de les diviser en plus petites régions.

Voici un autre changement récent qui a causé des problèmes
pour les pêcheurs : ne plus avoir accès aux cartes des glaces. Le
service est censé être offert à partir de Sydney, en Nouvelle-
Écosse. Je n’ai pas encore cerné la cause exacte du problème, mais
il faudra le régler immédiatement. Il y a une saison de pêche qui
ouvrira bientôt, et nous aurons certainement de grands problèmes
liés aux glaces ce printemps.

Comme on l’a déjà mentionné à maintes reprises aujourd’hui,
le travail de pêcheur est loin d’être un emploi de 9 à 5. Nous
savons que Terre-Neuve-et-Labrador compte un grand nombre
d’entreprises de pêche; près de 4 000, si je ne me trompe pas. Dans
cette province, la pêche s’effectue beaucoup plus au large que
n’importe où ailleurs au pays. Nous savons pertinemment que cet
environnement est hostile et souvent imprévisible, et nous savons
maintenant qu’il y aura une augmentation considérable du
nombre d’heures de pêche dans les années à venir.
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The most critical recommendation that we’ve heard from any
of our members and other stakeholders has been the
implementation of 24-7, 365 days a year, 30-minute wheels-up
response to vessels in distress, no matter what time of the day. I
think many people recognize that a lot of problems happen at
night; we don’t get to choose when accidents happen or incidents
of distress. This is absolutely something that we have to improve.
This is not just something for some areas of the province. If you
happen to have a problem in an individual area, we have to get
people out to areas where there’s distress. Whether you’re in
Labrador or off the coast of St. John’s, it’s equally important.

I think Senator Hubley mentioned this in a previous
discussion. We suggest further evaluation on reducing the
30-minute wheels-up time. In these situations, we all have heard
how important time is. Quite literally, life and death can be
seconds, and we certainly know what minutes can mean. It can be
an eternity.

We have, like we said before, the largest and most challenging
coastline and conditions in the world. We certainly deserve the
best search and rescue.

Obviously there are choices to be made. We’ll talk about the
cost of search and rescue, what it will cost to implement that. As
Canadians, we have to evaluate some things, whether there’s
investment in other areas of the military, whether it’s a fighter jet,
or whether we tax people on dividend growth. It’s obviously a
balance. We recognize this, but I think this should be placed at a
very high priority, and I know that the Newfoundlanders and
Labradoreans that I speak to certainly value this.

The FFAW is committed to working with all industry
stakeholders, including the Newfoundland and Labrador Fish
Harvesting Safety Association, to improve our safety, but we need
that increased investment and commitment from the federal
government as well.

For families in the fishing marine industries, efficient and
effective search and rescue are obviously crucial. When it comes
to the list of priorities for those people I speak to, health and
safety and consequently search and rescue are top of the list.

Thank you.

The Chair: Thank you, Mr. Sullivan. There’s no doubt that
given the discussions we’re having here today, the people that you
represent around Newfoundland and Labrador — maybe the
majority of people that are on the ocean are fish harvesters here in
our province — this is a very important issue. I thank you for
making your presentation here.

We’re going to go to our deputy chair for the first question,
Senator Hubley.

Selon ce que nous ont dit nos membres et d’autres intervenants,
le plus important, ce serait de garantir un délai d’intervention de
30 minutes en tout temps pour porter secours aux navires en
situation de détresse, peu importe l’heure du jour ou de la nuit. Je
pense que les gens savent que bon nombre des problèmes
surviennent la nuit; on ne choisit pas le moment ni l’endroit de
l’urgence. C’est donc quelque chose que nous devons absolument
améliorer, et pas seulement dans certaines régions de la province.
Il faut être en mesure de déployer des secours rapidement, peu
importe le lieu. Que vous soyez au Labrador ou au large des côtes
de St. John’s, c’est tout aussi important.

Je crois que la sénatrice Hubley en a parlé lors d’une discussion
précédente. Nous proposons d’envisager la possibilité de réduire
le délai d’intervention de 30 minutes. Dans ces cas, nous savons à
quel point le temps est un facteur clé. En fait, quelques secondes
peuvent littéralement faire toute la différence entre la vie et la
mort; imaginez les minutes, elles sont une éternité.

Comme nous l’avons dit auparavant, nous possédons le plus
long littoral au monde et nous faisons face aux conditions les plus
difficiles. Nous méritons certainement d’avoir les meilleurs
services de recherche et de sauvetage qui soient.

Évidemment, il faudra faire des choix. Nous devrons nous
pencher sur le coût des opérations de recherche et de sauvetage
afin de déterminer combien il nous en coûtera pour réaliser tout
cela. En tant que Canadiens, nous devons évaluer certains
éléments et nous demander si nous devons investir dans d’autres
secteurs de l’armée, dans un avion de chasse, par exemple, ou
imposer les dividendes. Évidemment, tout est une question
d’équilibre. Nous en sommes conscients, mais je crois que cette
mesure devrait figurer au premier rang des priorités, et je sais que
les Terre-Neuviens et les Labradoriens à qui je parle y accordent
une très grande importance.

La FFAW est déterminée à collaborer avec tous les
intervenants de l’industrie, y compris la Newfoundland and
Labrador Fish Harvesting Safety Association, en vue de renforcer
notre sécurité, mais le gouvernement fédéral doit également
intensifier ses efforts et investir davantage dans le secteur.

Aux yeux des familles de pêcheurs, il est évidemment crucial
d’avoir en place des opérations de recherche et de sauvetage
efficaces. Lorsqu’il s’agit d’établir leurs priorités, la santé et la
sécurité et, par le fait même, les opérations de recherche et de
sauvetage, figurent en tête de liste.

Merci.

Le président : Merci, monsieur Sullivan. À la lumière des
discussions que nous avons eues ici aujourd’hui, il n’y a pas de
doute que pour les gens que vous représentez à Terre-Neuve-et-
Labrador— peut-être la majorité des gens qui pêchent en mer ici
dans notre province—, il s’agit d’un enjeu très important. Je vous
remercie de votre exposé.

Pour amorcer la période de questions, je vais céder la parole à
notre vice-présidente, la sénatrice Hubley.
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Senator Hubley: Thank you for your presentation today. We’ve
had a lot of information coming our way, and we appreciate
everybody’s efforts to bring this information to us.

That was an excellent presentation. In your role with the
FFAW, where else can you present this information or where else
do you have an opportunity to advocate on behalf of the fish
harvesters?

Mr. Sullivan: I did mention one venue in particular on a federal
level at the CMAC meetings. I said we had those meetings twice a
year, recently reduced to once a year. That was a beneficial forum.
Mr. Broderick might have something to follow up on that
because he’s actually attended many of the CMAC meetings. It
was an opportunity for harvesters from all different areas of the
country to first of all have access to the regulators but also talk
among themselves and meet about some of the important trends,
whether that was opportunities for more cost-effective lifesaving
equipment or how they found the provider, someone who can
actually do things more cost effectively, which is important. It’s
hard to put a price tag on some of these things, but obviously
something cost prohibitive is difficult. So that was one.

The safety association, which we advocated for so strongly, has
gone around the province and consulted with harvesters and
worked with regulators. So that’s harvesters themselves, a full-
time focus on what they can do to improve safety. If I can look at
one thing that the industry has done in the last few years that can
point to the biggest change, it has been the development of that
safety association.

Bill, would you have anything to add?

Mr. Broderick: On the CMAC process, the one thing that we
have been successful in attaining over the last 20 years— and I’m
not sure exactly when it was put in place, but we lobbied for it
long and hard. Mr. Winslow was here, and his father-in-law was
one of the forerunners, going to CMAC meetings for us. We were
successful in getting a fishing vessel standing committee at
CMAC, and that took a long time to get.

The funny thing now is that as we’ve moved through a lot of
the changes to the new regulations that are coming into place, it
has been suggested that maybe the fishing vessel standing
committee should be phased out because we’ve done our work,
and for us, nothing could be further from the truth. We need to
keep that committee in place because there are issues that
constantly arise and things that we need to be discussing.

Actually, Mr. Dolomount, who spoke to you a short time ago,
has been the co-chair of that committee for quite a number of
years. He isn’t at present, having stepped down from that position
last year, and it’s now held by a lady from Grand Manan. We’ve
seen good things happen through that standing committee, and
we’d like to see it continue.

Senator Hubley: Thank you.

La sénatrice Hubley : Je vous remercie de votre exposé. Nous
avons recueilli beaucoup d’information, et nous vous sommes
tous très reconnaissants pour vos efforts en ce sens.

Vous nous avez présenté un excellent exposé. Dans votre
travail au sein du syndicat, à quel endroit pouvez-vous présenter
cette information ou défendre les intérêts des pêcheurs?

M. Sullivan : J’ai parlé tout à l’heure d’une tribune qui était
offerte à l’échelle fédérale, et c’est le CCMC. J’ai dit que les
réunions se tenaient deux fois par année, mais on a récemment
réduit la fréquence à une fois par année. C’est une tribune
bénéfique. M. Broderick pourrait peut-être en parler, parce qu’il a
lui-même assisté à de nombreuses réunions du CCMC. Il s’agissait
d’une occasion pour les pêcheurs des différentes régions du pays
de pouvoir, d’une part, s’adresser aux responsables de la
réglementation, et d’autre part, de discuter entre eux de
certaines tendances, que ce soit la possibilité d’acquérir de
l’équipement de sauvetage à moindre coût ou de faire appel à
un nouveau fournisseur, et ainsi de suite, ce qui est très important.
Il est difficile d’évaluer le coût de certaines choses, mais
évidemment, plus cela coûte cher, plus c’est difficile de l’obtenir.

La FHSA-TNL, que nous avons appuyée vigoureusement, a
parcouru la province et a consulté les pêcheurs et les organismes
de réglementation. Cela dit, les pêcheurs eux-mêmes se consacrent
à trouver des moyens d’améliorer la sécurité. Si je peux nommer
une chose que l’industrie a accomplie ces dernières années et qui a
eu une très grande incidence, c’est bien la création de cette
association.

Bill, auriez-vous autre chose à ajouter?

M. Broderick : En ce qui concerne le CCMC, la seule chose que
nous avons réussi à faire ces 20 dernières années — et je ne sais
pas exactement à quel moment on l’a mis en place, mais nous
l’avons réclamé pendant longtemps. M. Winslow était là, et son
beau-père était l’un des premiers à participer aux réunions du
CCMC en notre nom. À l’issue de longues démarches, nous avons
pu mettre sur pied un comité permanent sur la sécurité des
bateaux de pêche.

Le plus drôle, c’est que maintenant que nous avons passé à
travers toutes les modifications à la nouvelle réglementation, on
nous laisse entendre que le comité devrait peut-être être éliminé
progressivement, car notre travail est fait. Toutefois, rien n’est
plus faux. Ce comité doit demeurer en place, parce qu’il y a
constamment des questions qui se posent et des éléments dont
nous devons discuter.

En fait, M. Dolomount, à qui vous avez parlé récemment, a
coprésidé ce comité pendant un certain nombre d’années. Il n’est
pas présent aujourd’hui, puisqu’il a démissionné de son poste l’an
dernier. Ce poste est d’ailleurs maintenant occupé par une femme
de Grand Manan. Je considère que ce comité permanent a réalisé
de belles choses, et nous aimerions qu’il poursuive ses travaux.

La sénatrice Hubley : Merci.
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The Chair: Mr. Sullivan, maybe you could give us some idea,
because it’s come up in our discussions, about the importance of
the fishing industry to the province. Everybody understands the
general terms, but I wonder if you could break down the
monetary value for the committee, the jobs created, what it means
as a natural resource to this province and why it’s important to
make sure that the people that make a living from the ocean have
the protection they need. Maybe just give us some details on it for
the record.

Mr. Sullivan: I think you’ll probably get some idea as you
travel around how valuable the fishery is to the province. It’s
pretty much the reason why most of us ended up here.

People tend to think that somehow the fishery is in decline in
the province. We’ve had some bad news very recently, but in the
last few years the fishery has been worth more to the province
than it ever has been in history, in the magnitude of about
$1.3 billion or $1.4 billion dollars annually. The money that
comes from the fishery is very intensive.

The owner/operators are relatively small boat enterprises, so
when you’re talking about all these communities that dot the
coastline, that money is made there and spent there. So in terms of
jobs, even compared to an oil and gas industry, which would
obviously have very big figures, impressive numbers, contributing
to the GDP, there would be no comparison to the value of the
jobs from the fishery.

Generally, direct employment in the fishery in Newfoundland
and Labrador is around 20,000 people, but the supporting
industries around that infrastructure needed to make it work, I
mean, it goes much further. So it’s the main economic driver in
rural and coastal Newfoundland and Labrador, and we believe
that it has the potential to be that for some years to come.

The Chair: One of the issues raised with us in our conversations
has to do with the construction of vessels, the allowable length of
vessels. Most of the fishery operates on a quota system now.
Whether a person catches his quota in a 25-foot boat or a 50-foot
boat, safety issues came up several times today. People feel safer if
they’re on a larger vessel. Sometimes we have a situation where
the width and the length of the vessel necessarily raise questions.

From a FFAW point of view, I’m sure that issue has come up
and you made representation on that. Maybe you could give the
committee an idea of where that stands now and the concerns that
have been raised. It’s one of the things we’re looking at. Have you
seen any light at the tunnel in relation to dealing with that
particular issue and, if so, in what way?

Mr. Sullivan: Firstly, when we deal with the health and safety
issues, the Newfoundland and Labrador Fish Harvesting Safety
Association would say that no matter the size of the vessel, it’s

Le président : Monsieur Sullivan, vous pourriez peut-être nous
donner un aperçu, étant donné que cela revient souvent dans nos
discussions, de l’importance de l’industrie de la pêche pour la
province. Tout le monde comprend la situation générale, mais
j’aimerais que vous nous donniez plus de précisions, à savoir à
combien se chiffre ce secteur, le nombre d’emplois qu’il génère, ce
qu’il représente du point de vue des ressources naturelles et
pourquoi il est si important de veiller à ce que les gens qui gagnent
leur vie en mer aient la protection dont ils ont besoin. J’aimerais
donc que vous nous donniez plus de précisions à cet égard.

M. Sullivan : Je pense que si vous parcouriez la province, vous
auriez probablement une bonne idée de l’importance de l’industrie
de la pêche pour la province. C’est d’ailleurs la principale raison
pour laquelle la majorité d’entre nous ont abouti ici.

Les gens ont tendance à penser que l’industrie de la pêche est en
déclin dans la province. Il est vrai que nous avons connu quelques
difficultés récemment, mais ces dernières années, sa valeur, de
l’ordre de 1,3 ou 1,4 milliard de dollars par année, n’a jamais été
aussi élevée. L’industrie de la pêche a des retombées économiques
très importantes.

Les propriétaires ou exploitants utilisent en général des petits
bateaux, alors lorsqu’on voit toutes ces collectivités qui longent la
côte, on comprend que l’argent qui est gagné ici est aussi dépensé
ici. Même si la contribution au PIB de l’industrie de la pêche est
nettement inférieure à celle de l’industrie gazière et pétrolière, il
n’y a pas de comparaison possible du point de vue de la valeur des
emplois.

De façon générale, la pêche à Terre-Neuve-et-Labrador fournit
de l’emploi direct à plus de 20 000 personnes, mais c’est encore
beaucoup plus si on tient compte des secteurs connexes, c’est-à-
dire les infrastructures nécessaires à la pêche. Par conséquent,
c’est le principal moteur économique des régions rurales et
côtières de Terre-Neuve-et-Labrador, et nous estimons qu’il a le
potentiel de l’être pour encore quelques années.

Le président : Il a été question plus tôt de la construction des
navires, plus précisément de la longueur des navires permise. La
pêche est en grande partie régie par un système de quotas. On a
soulevé à de maintes reprises aujourd’hui des préoccupations
relatives à la sécurité, qu’il s’agisse d’un bateau de 25 ou de
50 pieds. Les gens se sentent plus en sécurité lorsqu’ils sont à bord
d’un plus grand navire. Parfois, on se retrouve dans une situation
où la largeur et la longueur du navire donnent lieu à des
questionnements.

Je suis sûr que cette question a déjà été abordée au sein de la
FFAW et que vous vous êtes déjà prononcés là-dessus. Vous
pourriez peut-être indiquer au comité les préoccupations qui ont
été exprimées et où on en est à l’heure actuelle. C’est l’une des
choses sur lesquelles nous nous penchons. Avez-vous espoir de
régler cette question particulière et, le cas échéant, comment
comptez-vous vous y prendre?

M. Sullivan : Tout d’abord, sachez que lorsqu’il s’agit de
questions touchant la santé et la sécurité, la Newfoundland and
Labrador Fish Harvesting Safety Association dirait que peu
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important to ensure that you’re safe and have a safe working
environment. The people we mostly represent have vessels from
perhaps 18 feet right up to 90 feet. We also have members on
offshore trawlers and some in the marine transportation on
tankers. I would say that there’s certainly discussion around
vessel lengths. We saw an increasing capacity in lengths a few
years back, and most harvesters have not gone to the maximum
sizes. There’s still a combination of quotas and competitive
fisheries.

I think the focus from our point of view right now has been
ensuring that vessels, no matter the length, are safe. I don’t think
anyone is actually saying that you can’t be safe whether it’s
a 25 or 30 or 45 or a 60 foot. All these vessels could be unsafe for
various reasons, operating bigger vessels that are not properly
manned, so there are all kinds of considerations when it comes to
that. Our focus is on ensuring that no matter what vessel you’re
on, you’re as safe as you possibly can be.

On the other end, when people do get into a situation like we’re
here to talk about today, we want to make sure that we have the
search and rescue capabilities to help them.

Senator Doyle: Could you speak about your organization’s
relationship with the Coast Guard vis-à-vis search and rescue
activities? Do you have committees or working groups that would
regularly liaise with the Coast Guard on the safety of crews and
their needs? Is there any hands-on relationship with the Coast
Guard on that kind of thing, or would you be expected to do that?

Mr. Sullivan: I would say in a lot of these ways that we’ve
identified the needs for dealing with whatever regulator, whether
it’s DFO or the Coast Guard section of DFO, or Transport
Canada, and trying to put the infrastructure in place, the right
people there to focus on the job. Like I mentioned earlier, we’ve
set up a safety association, for example, that can really focus and
hone in on those issues full time.

As you can appreciate, many of the other responsibilities that
our organization would have, we have peaks and troughs, and
preparing management for the fishery right now makes it very
taxing on our organization. We recognize that safety can’t be a
part-time thing, so organizing something like the safety
association and having people involved on the boards and
committees is important.

We do the same thing in cases through the Newfoundland and
Labrador Professional Fish Harvesters Certification Board. We
work on issues around safety with the oil and gas sector, DFO,
the Coast Guard, provincial Fisheries and groups through One

importe la taille du navire, il faut s’assurer d’être en sécurité et
d’avoir un environnement de travail sécuritaire. La majorité des
gens que nous représentons ont des navires qui mesurent entre
18 et 90 pieds. Nous avons également des membres qui travaillent
sur des chalutiers hauturiers et d’autres sur des navires-citernes,
dans l’industrie du transport maritime. Je dirais qu’il y a
certainement des discussions entourant la longueur des navires.
Nous avons observé un accroissement de la longueur des navires il
y a quelques années, mais la plupart des pêcheurs n’en sont pas
encore à la longueur maximale. Il y a toujours une combinaison
de quotas et de pêches concurrentielles qui entre en ligne de
compte.

Selon nous, l’essentiel pour l’instant, c’est de s’assurer que peu
importe leur longueur, les navires sont sécuritaires. Personne ici
n’est en train de dire qu’on n’est pas en sécurité sur un bateau de
25, 30, 45 ou 60 pieds. En fait, tous ces navires pourraient ne pas
être sécuritaires pour diverses raisons, par exemple s’ils n’étaient
pas dotés d’un équipage suffisant. Il y a donc toutes sortes de
facteurs à prendre en considération. Notre objectif est de veiller à
ce que tous les navires, quels qu’ils soient, soient le plus
sécuritaires possible.

En revanche, lorsque les gens se retrouvent dans une situation
comme celle dont il est question aujourd’hui, nous voulons aussi
nous assurer d’avoir la capacité de recherche et de sauvetage pour
leur venir en aide.

Le sénateur Doyle : Pourriez-vous nous parler de la relation
qu’entretient votre organisation avec la Garde côtière dans le
contexte des opérations de recherche et de sauvetage? Avez-vous
des comités ou des groupes de travail qui communiquent
régulièrement avec la Garde côtière concernant la sécurité de
l’équipage et leurs besoins? Est-ce que vous entretenez des liens
étroits avec la Garde côtière à cet égard, ou si c’est quelque chose
que vous envisagez?

M. Sullivan : Je dirais qu’à bien des égards, nous avons pris
conscience de la nécessité de communiquer avec l’organisme de
réglementation, que ce soit Pêches et Océans Canada, la division
de la Garde côtière du MPO ou encore Transports Canada,
d’essayer de mettre en place les infrastructures nécessaires et
d’affecter les bonnes personnes à ces fonctions. Comme je l’ai
mentionné plus tôt, nous avons créé une association de la sécurité,
par exemple, qui peut réellement se pencher sur ces enjeux.

Comme vous pouvez vous l’imaginer, bon nombre des autres
responsabilités qui incombent à notre organisation — nous
connaissons des périodes d’achalandage et des périodes creuses
—, y compris la gestion de la pêche, sont très exigeantes en ce
moment pour notre organisation. Nous sommes conscients que la
sécurité n’est pas un aspect qui peut être pris à la légère, d’où
l’importance d’avoir en place l’association de la sécurité, de même
que les conseils et les comités.

Nous faisons la même chose par l’entremise de l’Office
d’accréditation des pêcheurs professionnels de Terre-Neuve-et-
Labrador. Nous collaborons sur des questions relatives à la
sécurité avec le secteur gazier et pétrolier, le MPO, la Garde
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Ocean. We work with the oil and gas industry. We have certain
areas where there’s more traffic, like in Placentia Bay. I forget the
name of the committee, but there’s a committee with all the
industries in Placentia Bay that we’re engaged in. So there are
many different areas, senator, that we are involved in, yes.

Mr. Broderick: We have been involved over the years, prior to
the standing committee at CMAC, where most of the people are
involved now. We travelled there. We worked together on that,
the group from Newfoundland. But prior to that we had a
working group with the people from DFO, from the Coast
Guard, from Transport Canada, from the Marine Institute, from
the professional fish harvesters board, from the union; everybody
who had any stake in it was around that table. We had that going
for quite a number of years until now. The safety association in a
sense fills that void now.

It got so big that it actually collapsed under its own weight.
Everybody wanted to be a part of it. It ceased to exist for a while,
but the safety association now has a bunch of committees that
report. So all of the individuals and bodies involved would be
taking part in some way, shape or form.

Senator Doyle: Today we’ve heard about forecasting not being
accessible to boats outside of VHF range and about charts that
come from Sydney, Nova Scotia, and they’re not reliable
forecasting. All this stuff is so necessary to safety. I mean, I
don’t even know what I want to ask you. How could it be
happening? It seems just a small kind of thing. The feds or
whoever should be on top of it. I mean, it’s basic to the safety of
the people on the water. How could these little things, I call them,
be happening and not be addressed yet?

What’s the alternative if you can’t access proper forecasting or
reliable forecasting? If you don’t have access to the charts and
what have you, even though they’re coming out of an area that’s
very close by over in Sydney, that is so basic to the safety. It’s just
unbelievable, really, when you get right down to it.

I don’t know what I want to ask you. I just wanted to say that.

Mr. Sullivan: I agree. This primarily came up on the northeast
coast. I spoke to harvesters fishing off the Northern Peninsula,
and they seem to suggest that it coincided with the closing of the
St. Anthony communications station. The commitment was made
that there will be no loss in service, but so far, I guess that hasn’t
been the case for people there. It’s hard to understand why it’s
actually happening, but that seems to be the common thread here
when it comes to the charts.

Senator Doyle: The ice charts.

côtière, le ministère provincial des Pêches et des groupes comme
One Ocean. Il y a certains endroits plus fréquentés, comme la baie
Placentia. On a d’ailleurs créé un comité, dont j’ai oublié le nom,
qui regroupe tous les secteurs de la baie Placentia et auquel nous
participons. Cela dit, nous sommes actifs dans de nombreuses
régions.

M. Broderick : Nous avons pris part à diverses initiatives au fil
des années, avant la mise sur pied du comité permanent au
CCMC, qui regroupe maintenant la plupart des gens. Les gens de
Terre-Neuve se sont rendus là-bas et ont travaillé ensemble. Mais
auparavant, nous avions un groupe de travail dont faisaient partie
des gens du MPO, de la Garde côtière, de Transports Canada, de
l’Institut maritime, de l’Office d’accréditation des pêcheurs
professionnels, du syndicat; bref, tous ceux qui avaient un
intérêt étaient réunis. Notre collaboration s’est poursuivie au fil
des années jusqu’à maintenant. L’association de la sécurité
comble en quelque sorte ce vide.

Le groupe en question a pris tellement d’ampleur qu’il a en fait
croulé sous son propre poids. Tout le monde voulait en faire
partie. Il a cessé ses activités pendant quelque temps, puis on a
créé une série de comités qui relèvent maintenant de l’association
de la sécurité. Par conséquent, toutes les personnes et tous les
groupes intéressés peuvent maintenant y prendre part d’une
manière ou d’une autre.

Le sénateur Doyle : Aujourd’hui, nous avons entendu parler
des prévisions qui ne sont pas accessibles aux bateaux au-delà de
la zone VHF, des cartes qui sont censées provenir de Sydney, en
Nouvelle-Écosse, et de l’absence de prévisions fiables. Pourtant,
ces éléments sont indispensables à la sécurité. Je n’ai même pas de
question à vous poser. Comment cela est-il possible? Il me semble
que c’est un petit détail. Les fédérations ou qui que ce soit d’autre
devraient intervenir. C’est essentiel pour la sécurité des gens qui
naviguent en mer. Comment est-ce possible que ces petits détails,
comme je les appelle, ne soient pas encore réglés?

Quelle serait la solution de rechange si on n’a pas accès à des
prévisions exactes ou fiables? Si on n’a pas accès aux cartes et
ainsi de suite, même si on est à proximité de Sydney, c’est essentiel
à la sécurité. Quand on y regarde de plus près, c’est tout à fait
inconcevable.

Je n’ai pas de questions à vous poser. Je voulais simplement le
souligner.

M. Sullivan : Je suis d’accord avec vous. Le problème est
d’abord apparu sur la côte nord-est. J’ai discuté avec des pêcheurs
dans la péninsule Northern, et selon eux, cela coïncidait avec la
fermeture de la station de communications de St. Anthony. On
s’est maintenant engagé à ne pas interrompre le service, mais
jusqu’à maintenant, je suppose que cela n’a pas été le cas pour les
gens là-bas. Il est difficile de comprendre pourquoi il en est ainsi,
mais en ce qui concerne les cartes, il semble que ce soit assez
commun.

Le sénateur Doyle : Les cartes des glaces.
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Mr. Sullivan: Yes, ice charts in particular, and with the weather
forecasts actually being able to be picked up by harvesters.

Senator Doyle: How long this been happening?

Mr. Sullivan: It seems like it’s been a couple of years now. It
has been some time.

With all the issues that harvesters have, it’s probably not the
first thing they’re coming in to talk about and complain about.
When you go ask and you’re presented with something like this,
or asked to do this, you think, ‘‘Well, yes, we manage it and find
work-arounds and talk to other people.’’ But it’s obviously not
ideal.

Senator Doyle: Thank you.

Senator Christmas: I actually had the same comment that
Senator Doyle was just referring to, which I was trying to
understand myself: accurate weather forecasts and accurate ice
charts in this day and age. That would reduce the number of
search and rescues, so I’m a little surprised by that.

I do have a second question. I’m not a fisherman. You had
mentioned, Mr. Sullivan, that looking ahead there will be a return
of the ground fishery, and in your statement you mentioned it’ll
be longer seasons, more hours spent at sea. Could you elaborate?
What would be the impact of a longer groundfish season on the
readiness of search and rescue capabilities in the province? I guess
this is a way of asking the following: Do you anticipate that
because of the longer season, there is the possibility of an increase
in incidents and as a result there will be a need for more resources?
Could you elaborate on how the ground fishery can change what
search and rescue does in the province?

Mr. Sullivan: I would say the short answer, with everything
being equal, is yes. More time spent on the water, particularly in
the fall, would generally manifest itself as more search and rescue
incidents. I believe that we’re doing a lot of work avoiding these
and ensuring that people are more safety conscious.

Just to elaborate, I guess the reason for that, more time on the
water, is that groundfish, cod, red fish or any species are expected
to be more labour intensive fisheries. The market will be requiring
these fish to be harvested throughout the year. That’s when the
higher value market demand will come into effect. Some of the
highest quality groundfish will be caught in the fall. That’s when
yields and textures of the product are better. So there will be more
focus in the fall.

Anybody who knows Newfoundland weather, and I would say
it’s much the same most places in Canada, once you get into the
fall, storms increase and weather conditions deteriorate, which

M. Sullivan : Oui, les cartes des glaces en particulier, et les
prévisions météorologiques qui peuvent en fait être prises en
charge par les pêcheurs.

Le sénateur Doyle : Depuis combien de temps cette situation
dure-t-elle?

M. Sullivan : Il me semble que cela fait quelques années.

Compte tenu de tous les problèmes avec lesquels les pêcheurs
sont aux prises, ce n’est probablement pas la première chose dont
ils se plaignent. Lorsqu’on leur demande de nous en parler, ils
nous répondent qu’ils se débrouillent, mais évidemment, la
situation est loin d’être idéale.

Le sénateur Doyle : Merci.

Le sénateur Christmas : J’allais justement soulever la même
question que le sénateur Doyle, que j’essaie en fait moi-même de
comprendre : les prévisions météorologiques et les cartes des
glaces précises à notre époque. Cela permettrait de réduire le
nombre d’opérations de recherche et de sauvetage, alors je suis un
peu surpris par ce que j’entends.

J’ai une deuxième question. Je ne suis pas un pêcheur. Comme
vous l’avez dit, monsieur Sullivan, il devrait y avoir un retour de
la pêche au poisson de fond, et dans votre déclaration, vous avez
parlé des saisons prolongées et du plus grand nombre d’heures
passées en mer. Pourriez-vous nous en dire davantage à ce sujet?
Quelle serait l’incidence d’une saison de pêche au poisson de fond
prolongée sur la disponibilité opérationnelle des services de
recherche et de sauvetage dans la province? Autrement dit,
étant donné que la saison sera plus longue, est-ce que vous
anticipez une augmentation du nombre d’incidents et, par
conséquent, un besoin accru de ressources? Pourriez-vous nous
expliquer plus longuement dans quelle mesure la pêche au poisson
de fond pourrait influer sur les opérations de recherche et de
sauvetage dans la province?

M. Sullivan : La réponse courte serait oui. Plus de temps passé
en mer, particulièrement à l’automne, pourrait donner lieu à plus
d’incidents. Je considère que nous prenons beaucoup de mesures
pour les éviter et faire en sorte que les gens soient plus prudents.

Je m’explique. On pêchera plus longtemps en mer parce que la
pêche des poissons de fond, de la morue, du sébaste, et cetera
devrait exiger plus de main-d’œuvre. Le marché exigera de les
pêcher l’année durant. C’est à ce moment-là que le marché
demandera un produit de plus grande valeur. C’est l’automne
qu’on capture certains poissons de fond de qualité maximale.
C’est là aussi que les rendements et les textures du produit sont les
meilleurs. La pêche sera donc plus intense l’automne.

Tous ceux qui connaissent la météo de Terre-Neuve savent que,
l’automne, elle se dégrade et que les tempêtes se font plus
fréquentes, ce qui rend beaucoup plus difficile la pêche en mer.

8-3-2017 Pêches et océans 11:125



makes operating the fishery in a fishing vessel much harder. Those
are basically the reasons why I’d expect we have to become more
prepared and up our game when it comes to search and rescue.

Senator Christmas: The other thought that comes to mind is
looking to the future and the possibility of the opening up of the
European market for fish products. Given Newfoundland’s
quality fish products, I’m sure there will be an increased
demand from their side of the water, so I’m thinking there’s
going to be an increased fishery, not only because the fish is there,
but I think there will also be a new demand.

I’m thinking that, yes, if you forecast the growth of a ground
fishery in Newfoundland, then I think you have to also forecast
an increase in the capabilities of providing the necessary safety
required for those fisheries.

Thank you.

The Chair: Go ahead, Bill.

Mr. Broderick: My comment has to do with what I call a
changing environment. Global warming is one thing that we
certainly see here, and I guess you see it in other parts of the
country as well. We’re witnessing much windier conditions, this
winter being a case in point. In the spring and fall, and sometimes
even in the summer, but certainly in the fall of the year we get
those — they don’t talk about anything now without talking
about winds of 100 kilometres an hour. I guess that’s a new
phenomenon. As they say in certain parts of this province, it
didn’t used to be like that. That’s a nice expression that Norm
would know, I think.

Senator Doyle: A Conception Bay expression.

Mr. Broderick: A Conception Bay expression.

We’re witnessing a changing environment. Going along with
your comments and Keith’s about the longer season with
groundfish, crab and shrimp were confined to get it in in a
month, two months, as fast as you could, but groundfish will have
to come in slower. We’re looking at maybe over an eight-month
time frame, so you’re certainly going to have people on the water
in those times of the year when it’s not as good as it would be in
July or August. Because of market demands, that’s what you’re
going to have, and not only market demands, but in terms of the
capacity of plants to deal with it. So it’s all coming into play there.

The other issue I’d like to go back to is forecasting, because
what I see with the forecasting is the size. If you talk about the
east coast of Newfoundland and the northeast coast of
Newfoundland, you’re talking about, as Keith said, hundreds of
kilometres. On the east coast of Newfoundland, from Cape Race
to Cape Freels, you could be having a very fine day in Bonavista
Bay where I come from, but if you’re living on the Southern
Shore, you could have a storm wind and can’t get out of the
harbour. The fellows in the lower bays could probably have had a
day on the water, but if the forecast is for a storm on the east
coast, you miss the opportunity. If we had smaller areas of

C’est à peu près comme ça dans la plupart des endroits au
Canada. Voilà pourquoi, essentiellement, je dis que nous devons
mieux nous préparer et améliorer nos capacités de recherche et de
sauvetage.

Le sénateur Christmas : On peut aussi penser à l’éventualité
d’une ouverture du marché européen aux produits de la pêche.
Comme les produits terre-neuviens sont de qualité, je suis
convaincu que la demande européenne augmentera, ce qui me
fait entrevoir une intensification de la pêche, non seulement à
cause du poisson, mais aussi à cause d’une demande renouvelée.

Donc, si vous prévoyez une croissance de la pêche des poissons
de fond à Terre-Neuve, il faut aussi prévoir d’augmenter la
capacité d’intervention pour assurer la sécurité nécessaire à cette
activité.

Merci.

Le président : Allez-y, Bill.

M. Broderick : J’ai une observation à faire sur ce que j’appelle
un environnement changeant. Le réchauffement planétaire se
manifeste certainement ici et, je le suppose, ailleurs dans notre
pays. Par exemple, je constate que le temps est devenu beaucoup
plus venteux, cet hiver. C’est vrai le printemps et l’automne,
parfois même l’été, mais l’automne certainement. Il est toujours
question, entre autres choses, de vents de 100 kilomètres à l’heure.
Je suppose que c’est un nouveau phénomène. Comme on dit en
certains endroits de la province, ce n’était pas comme ça dans le
bon temps. Je pense que Norm a déjà entendu cette belle
expression, n’est-ce pas?

Le sénateur Doyle : C’est ce qu’on dit à Conception Bay.

M. Broderick : Conception Bay.

L’environnement change. Comme vous l’avez fait observer,
vous et Keith, relativement à la plus longue saison de pêche des
poissons de fond, alors que le crabe et la crevette se pêchaient en
seulement un mois ou deux, le plus vite qu’on pouvait, ce sera plus
long pour les poissons de fond. On entrevoit une saison de pêche
de huit mois. Des pêcheurs iront donc en mer pendant des
périodes de l’année où la météo n’est pas aussi belle qu’en juillet
ou en août. Ce sera à cause de la demande du marché, mais pas
seulement, et il faudra aussi tenir compte de la capacité des usines
d’absorber la production de la pêche. Tous ces facteurs joueront.

Je voudrais aussi revenir au problème de la prévision, parce
que j’entrevois aussi un facteur, la longueur des côtes. Vous disiez,
comme Keith, que les côtes est et nord-est de Terre-Neuve ont des
centaines de kilomètres de longueur. Sur la côte est, du cap Race
au cap Freels, il pourrait faire très beau dans la baie de Bonavista,
d’où je viens, mais, sur la côte sud, le vent soufflant en tempête
pourrait empêcher la sortie du port. Les pêcheurs des baies situées
plus vers le large pourraient sortir en mer, mais si, pour la côte est,
on prévoit une tempête, on rate l’occasion. Il n’est pas impossible
de faire porter les prévisions sur de petites régions, grâce à la
technologie, comme le disait Norm.
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forecasting, and in today’s world with the technology, as I guess
Norm was saying, that’s the kind of stuff that you would think
you should be able to get.

You’d think we’d be coming forwards and not going
backwards on that kind of stuff. That’s the thing that surprises
everybody. We can’t seem to move with the times on certain
things.

The one thing that I’ve heard the most is having a person in the
weather office in Gander that you could actually talk to.
Everybody didn’t have to talk to him, but if you’re in a
harbour and somebody is talking to him, that spreads around
pretty quickly.

We lost the service. I mean, I spent many mornings, 4 o’clock
in the morning, talking to that guy and figuring out is it going to
be fit to go today because that was a valuable resource.

The other thing is the lighthouse stations, when they were
manned. How many times were we listening to the people in those
lighthouse stations talking about the way ice was running, and
letting people know where they could get to, Twillingate, Long
Point or Cape Freels, Gull Island? People were watching the
conditions and they could see it long before the guy in the boat
could see it.

There’s been a deterioration in the service over time, but the
conditions on the water, if anything, are definitely about to get
worse. We might have better technology on our boat, but the
conditions are still there, and we need to have the services that
used to be provided by the Government of Canada. There has
been a lot of deterioration in that, and some of it where you’d say
the savings were not real significant. Small dollars could maybe
make a big difference.

Senator Doyle: Good advice.

The Chair: Thank you very much, Mr. Sullivan, and
Mr. Broderick. You’ve added much to our conversation here,
coming from the group you represent. It’s a very important part
of our economy, and we certainly welcome your comments. As I
say to everybody, if you think about something afterwards, feel
free to contact us. I want to thank you for your presentation here
today.

Mr. Sullivan: Thanks for the attention. Like I said, it’s been a
long day with a lot of information.

The Chair: I want to now welcome Mr. Merv Wiseman. I’m
sure he’ll explain who he is, but we have a bio on Mr. Wiseman.
I’ve known him for many years. He is certainly an advocate for
search and rescue services here in Newfoundland and Labrador
and a man who has a great knowledge and expertise and loves to
talk, like most Newfoundlanders and Labradoreans.

Given your background, we are delighted that you could come
here this evening, Mr. Wiseman, and present to us. The floor is
yours.

On croirait que, à ce chapitre, on ne pourrait pas retourner en
arrière. Mais, à l’étonnement général, nous ne semblons pas
évoluer dans certains domaines à la même vitesse que le reste du
monde.

Le souhait que j’ai le plus entendu est qu’on puisse s’adresser à
quelqu’un au bureau météorologique de Gander. Pas besoin qu’il
soit accessible à tout le monde, mais si, dans un port, quelqu’un
lui parlait, ses tuyaux pourraient se propager assez vite.

Nous n’avons plus de service. Combien de fois, dès quatre
heures du matin, j’ai parlé à ce type pour essayer de comprendre si
le temps était propice à une sortie en mer. C’était une source
précieuse de renseignements.

Il y a aussi l’époque des gardiens de phare. Combien de fois
nous ont-ils informés sur la direction des glaces et leur
destination, Twillingate, la pointe Long ou le cap Freels, l’île
Gull? Ces observateurs étaient informés bien avant le gars dans
son bateau.

Au fil du temps, le service s’est dégradé, mais il faut plutôt
s’attendre vraiment à une aggravation des états de la mer. Nous
pourrions avoir de meilleurs instruments sur nos navires, mais
cela ne change rien à l’état de la mer, et nous avons besoin des
services fédéraux auxquels nous avons été accoutumés. Ils se sont
beaucoup dégradés et, parfois, pour des économies de bouts de
chandelle. Avec un peu plus d’argent, on pourrait changer
beaucoup de choses.

Le sénateur Doyle : Excellent conseil.

Le président : Merci beaucoup, messieurs Sullivan et
Broderick. Le groupe que vous représentez a beaucoup
contribué à nos discussions. Votre secteur est très important
pour notre économie, et nous accueillons certainement vos
observations avec satisfaction. Je répéterai ce que je dis à tous :
toute idée qui pourrait vous venir, n’hésitez pas à nous la
communiquer. Je tiens à vous remercier pour vos exposés.

M. Sullivan : Je vous remercie de votre écoute. Comme je l’ai
dit, la journée a été bien remplie, et il s’est communiqué beaucoup
de renseignements.

Le président : Je tiens à accueillir maintenant M. Merv
Wiseman. Il expliquera certainement qui il est, mais nous avons
sa notice biographique. C’est une vieille connaissance, qui aura
certainement de bons mots pour les services de recherche et de
sauvetage à Terre-Neuve-et-Labrador, un savant et un expert très
volubile, comme la plupart des habitants de la province.

Vu vos antécédents, nous sommes ravis de vous accueillir et
d’entendre votre exposé. Vous avez la parole.
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Merv Wiseman, Retired Rescue Coordinator, Marine Rescue
Sub-Centre St. John’s, as an individual: Thank you, kind sir. I’m
pleased to appear before the Standing Senate Committee on
Fisheries and Oceans to talk about SAR activities in Canada. I
hope I’m not too repetitive because I’m sure after a long day
repetition is not something that you’d want to entertain at the
moment.

My role as a maritime search and rescue coordinator at the
Maritime Rescue Sub-Centre in St. John’s, or what we call the
MRSC, for 20 years has given me some licence to reflect on
aspects related to search and rescue coordination. Likewise,
15 years as a vessel traffic services officer, VTS — today they
would call it MCTS, Marine Communications and Traffic
Services — with some commercial and fishing vessels seagoing
experience, offers additional insight into the subject of general
search and rescue activity in Canadian waters and perhaps more
specifically in waters adjacent to Newfoundland and Labrador.

The full scope of search and rescue activities has significant
reach within Canada and beyond. From a maritime standpoint, at
least 85 percent of all search and rescue incidents in Canada are
related to the marine environment. Under international treaty,
Canada has significant obligations to the global community,
which has significant implications in waters adjacent to Canadian
territory areas on all coasts, in the Arctic and on inland
waterways, including the Great Lakes.

From a Newfoundland and Labrador perspective, this
province has the longest coastline — approximately
29,000 kilometres — in Canada and, in most instances,
anywhere in the world. It also has the most volatile and hostile
waters in the world. Newfoundland and Labrador has the largest
fishing fleet in Canada, representing over 90 percent of all small
boat fishing activity in this country, and that small boat feature
has got significance. It is one of the largest fleets of transatlantic
vessels transiting in close proximity to its coastline.

Newfoundland and Labrador has one of the largest offshore
oil exploration industries in Canada, with projections of a much
expanded industry in the future. It also has significant large
passenger vessel activity, which includes super ferries and
emerging tourism cruise liners. The province also has significant
recreational vessel activity, which is still growing.

Inquiries and studies into maritime tragedies in waters adjacent
to this province have recommended an increase in SAR
operations for a long time, including search and rescue
coordination in close proximity to all the activity I just pointed
out.

On average, 500 search and rescue incidents annually, with the
highest rate of distress anywhere else in Canada, have been
coordinated in the waters adjacent to Newfoundland and
Labrador coastlines. The probability of a major marine disaster
occurring in these waters is greater than anywhere else in the
country. Canada’s ability to manage or coordinate a major

Merv Wiseman, coordonnateur de sauvetage à la retraite, Centre
secondaire de sauvetage maritime de St. John’s, à titre personnel :
Merci beaucoup de votre gentillesse. Je suis ravi de comparaître
devant le Comité sénatorial permanent des pêches et des océans
pour discuter de la recherche et du sauvetage au Canada. J’espère
ne pas trop me répéter, étant convaincu que vous voulez éviter le
radotage après tant d’heures d’audience.

Mon rôle de coordinateur de la recherche et du sauvetage en
mer au Centre secondaire de sauvetage maritime de St. John’s, le
CSSM, pendant 20 ans, m’a permis de réfléchir à certains aspects
du métier. De même, 15 années passées à titre d’agent du Service
de trafic maritime, le STM, qu’aujourd’hui on appellerait les
Services de communication et de trafic maritimes, plus de
l’expérience de la navigation en mer sur des navires de
commerce et des bateaux de pêche, tout cela me donne du
bagage supplémentaire sur la question générale de la recherche et
du sauvetage dans les eaux canadiennes et, plus précisément, celles
qui baignent Terre-Neuve et le Labrador.

La totalité des activités de recherche et de sauvetage au Canada
embrasse une vaste superficie, qui déborde même à l’extérieur du
Canada. Au moins 85 p. 100 de tous les incidents de recherche et
de sauvetage au Canada surviennent en mer. Les traités
internationaux confient au Canada des obligations
internationales importantes, ce qui a des conséquences
importantes dans les eaux contiguës à toutes les côtes du pays,
dans l’Arctique et dans les cours d’eau intérieurs, notamment les
Grands Lacs.

Au Canada, Terre-Neuve-et-Labrador est la province dont le
littoral est le plus long, 29 000 kilomètres, et c’est l’un des
littoraux les plus longs du monde, baigné par les eaux les plus
imprévisibles et les plus hostiles. On trouve aussi dans cette
province la plus grande flotte de pêche du Canada, à laquelle est
attribuable plus de 90 p. 100 de l’activité nationale de pêche par
de petits bateaux, et cet aspect a de l’importance. C’est l’une des
plus grandes flottes de bateaux transatlantiques à parcourir les
eaux proches de son littoral.

La province possède l’une des plus importantes industries
d’exploration du pétrole en mer au Canada, dont on prévoit la
forte expansion. On y transporte aussi beaucoup de passagers par
bateau, ce qui comprend des supertraversiers et une industrie
naissante du tourisme en paquebots de croisière. La navigation de
plaisance, qui n’est pas en reste, est en plein développement.

Depuis longtemps, les enquêtes et les études sur les tragédies
maritimes dans les eaux de cette province ont préconisé
l’intensification des opérations de recherche et de sauvetage, y
compris leur coordination étroite avec toutes les activités dont je
viens de parler.

En moyenne, 500 incidents par année exigent la coordination
de la recherche et du sauvetage dans les eaux de Terre-Neuve et du
Labrador, le taux le plus élevé de détresse au Canada. La
probabilité d’une catastrophe maritime majeure est plus grande
dans ces eaux que partout ailleurs au Canada. La capacité de
notre pays de gérer ou de coordonner dans ces eaux les opérations
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marine disaster in waters adjacent to Newfoundland and
Labrador is dangerously risky with the closure of the Marine
Rescue Sub-Centre. The closure of the MCTS Centres, such as
St. Anthony and St. John’s Coast Guard Radio, is a continued
erosion of important search and rescue infrastructure. The recent
announcement to reinstate the Marine Rescue Sub-Centre by
2018 is clearly a positive measure of mitigation in a seriously
deteriorated search and rescue system in Canada.

Recent announcements to reinstate the Marine Rescue Sub-
Centre St. John’s notwithstanding, the process that led to its
closure needs to be examined with a view to designing safeguards
to prevent it from ever happening again. At the time, the closure
was rationalized on the basis of technological advances that
precluded the necessity of having duplicate coordination services
at the Marine Rescue Sub-Centre.

The MRSC St. John’s was established after years of extensive
study from an inter-departmental perspective and after many
maritime tragedies and subsequent investigations and inquiries.
Among other things, it was established to provide local
knowledge and expertise against the backdrop of dialect, of
geography, cultural nuances, meteorological and environmental
characteristics, and other variables unique to the region. It was
not established to fill a technological void, and nothing has
happened since to change that premise.

The capacity of search and rescue regions to bring efficient and
effective resolutions through SAR coordination has always been
the main operative in rationalizing MRSC St. John’s and Quebec.
Rescue coordination at the MRSC St. John’s was always a
function of effective and efficient decision making in matters of
life and death in a maritime environment and not predicated on
technology as its primary objective. Despite this, it was closed in a
flash in 2012 without study, without analysis or even minimal
consultation with its users or the general public.

Once considered having one of the greatest search and rescue
systems in the world, Canada has been slipping behind most
industrialized countries in its response capabilities. Search and
rescue response time in Canada has been far behind many
progressive nations in the world. Standby posture for hours
outside of normal working days, holidays and weekends is very
substandard by international standards. The slippage in
operational infrastructure such as MCTS Centres, prevention
agencies such as the Office of Boating Safety, and the lack of
modernization in the Canadian Coast Guard fleets have
compounded an already troubling situation for search and
rescue in Canada.

The recent announcement relating to the reopening of the
Marine Rescue Sub-Centre St. John’s also came with the
announcement of much-needed infrastructure on the front lines,
including new and modernized lifeboat stations, as well as
customized towing kits for vessels in the Coast Guard fleet.

pendant une catastrophe maritime majeure présente un risque
dangereux, par suite de la fermeture du Centre secondaire de
sauvetage maritime. La fermeture des centres des SCTM comme
ceux de St. Anthony et de la radio de Garde côtière de St. John’s
est une érosion importante qui s’ajoute à celles qui ont frappé les
infrastructures de la recherche et du sauvetage. L’annonce récente
de remise en fonction du centre secondaire, d’ici 2018, est
visiblement une mesure d’atténuation dans un système de
recherche et de sauvetage gravement dégradé.

Malgré ces annonces récentes, il faut examiner le processus de
décision qui a conduit à ces fermetures, afin de mettre au point
des mesures de sauvegarde pour en empêcher la répétition. À
l’époque, on avait prétexté des progrès technologiques qui
permettaient de se passer de services dédoublés de coordination
au centre secondaire.

Le Centre secondaire de sauvetage maritime de St. John’s a été
établi après des années d’études approfondies, par plusieurs
ministères, et après beaucoup de tragédies maritimes et d’enquêtes
ultérieures. Il a été établi, entre autres choses, pour fournir les
compétences et l’expertise locales sur fond de caractéristiques
dialectales, géographiques, culturelles, météorologiques et
environnementales et d’autres variables régionales, mais pas
pour combler un vide technologique. Rien n’est arrivé depuis
pour changer la donne.

L’augmentation de l’efficacité des régions de recherche et de
sauvetage grâce à la coordination des opérations a toujours été le
principal prétexte de la rationalisation du centre secondaire de
St. John’s et de Québec. La coordination de la recherche au centre
secondaire de St. John’s a toujours visé la prise de décisions
efficaces sur des questions de vie et de mort en milieu marin, sans
se donner la technologie comme principal objectif. On a
néanmoins fermé ce centre, soudainement, en 2012, sans étude,
analyse, ni même consultation minimale préalables des usagers ou
du grand public.

Le système canadien de recherche et de sauvetage a déjà été
considéré comme l’un des plus grands dans le monde, mais,
depuis, le Canada glisse derrière les pays les plus industrialisés
dans ses capacités de réaction. Le délai d’intervention pour la
recherche et le sauvetage au Canada s’est retrouvé loin derrière
celui de beaucoup de nations novatrices. La disponibilité pendant
les heures creuses de la journée, les congés et les fins de semaine
est très inférieure aux normes internationales. La perte
d’infrastructures opérationnelles, comme les centres des SCTM,
le relâchement d’organismes de prévention comme le Bureau de la
sécurité nautique et la non-modernisation des flottes de la Garde
côtière canadienne, tous ces facteurs se sont combinés pour
aboutir à une situation déjà troublante pour la recherche et le
sauvetage au Canada.

L’annonce récente de la réouverture du Centre secondaire de
sauvetage maritime de St. John’s a été accompagnée de l’annonce
de projets très nécessaires d’infrastructures pour les
établissements de première ligne, notamment des postes de
bateaux de sauvetage nouveaux et modernisés ainsi que des
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Language of additional enhancements to a reinstated MRSC
St. John’s presents opportunity to better collaboration with the
stakeholders on prevention measures. The absence of coherent
protocols and operational programs for SAR follow-up by the
agency mandated for maritime safety in Canada — Transport
Canada — can fit within the scope of an enhanced MRSC. The
establishment of better search and rescue accountability through
oversight on search and rescue case execution is also a necessary
extension of prevention and one that is non-existent or at best
seriously flawed.

In closing, I would be seriously remiss if I did not give
testimony to the impact of DFO management on search and
rescue in Newfoundland and Labrador, especially as it relates to
fishing vessel size restrictions. Fishing is by far the most
dangerous commercial activity in Canada, as well as globally.
Search and rescue statistics established through the MRSC during
its operation indicated that more than 70 percent of all SAR
incidents in waters adjacent to Newfoundland and Labrador were
related to fishing activity. Furthermore, most of these incidents
and fatalities occurred in the small fishing vessel fleet, and
Newfoundland is home to approximately 90 percent of all small
fishing vessels operating in Canada.

Additional analysis has shown that fishing vessel safety designs
and modifications brought on by DFO enforcement of the size
restriction rules have led to compromising features in vessel
stability, which has likewise led to unnecessary accidents at sea.
This situation, coupled with the reality that too many vessels are
forced to fish in conditions that simply do not fit their size, creates
an untenable safety situation which begs for a DFO management
solution to remove the dysfunctional rules.

Clearly many of the issues raised in my submission can be
expanded into a much broader discussion and analysis. In the
interest of time, I conclude my discussion points with an
invitation for any questions or clarification on the items raised
in my narrative on SAR activities in Newfoundland and
Labrador, and Canada as a whole.

The Chair: Thank you, Mr. Wiseman, and also thank you for
the additional background information you have provided to the
committee. In perusing it for just a few moments, I can see that
there’s much here to be taken into consideration.

We’re going to start with our deputy chair, Senator Hubley.

Senator Hubley: Thank you, Mr. Wiseman, for being here and
for your presentation.

ensembles personnalisés de remorquage pour les navires de la
flotte de la Garde côtière. L’annonce d’améliorations
supplémentaires à un centre secondaire de sauvetage maritime
rouvert à St. John’s laisse entrevoir une meilleure collaboration
avec les parties prenantes sur les mesures de prévention. L’absence
de protocoles cohérents et de programmes opérationnels pour le
suivi des opérations de recherche et de sauvetage par l’organisme
chargé de la sécurité maritime au Canada, c’est-à-dire Transports
Canada, peut s’insérer dans le mandat d’un tel centre amélioré.
Une meilleure reddition des comptes pour les opérations de
recherche et de sauvetage, grâce à leur surveillance, est aussi une
extension nécessaire de la notion de prévention, actuellement
inexistante ou, au mieux, gravement malmenée.

Enfin, je ferais preuve de négligence grave si je taisais
l’influence de la direction du ministère des Pêches et des Océans
sur la recherche et le sauvetage dans les eaux de Terre-Neuve et du
Labrador, particulièrement par les restrictions qu’elle impose au
tonnage des bateaux de pêche. La pêche est de beaucoup l’activité
commerciale la plus dangereuse au Canada et dans le monde. Les
statistiques sur la recherche et le sauvetage établies par le centre
secondaire de recherche et de sauvetage pendant son existence
montrent que plus de 70 p. 100 de tous les incidents de recherche
et de sauvetage dans les eaux de Terre-Neuve et du Labrador
concernaient la pêche. De plus, la plupart de ces incidents et des
pertes de vie connexes ont frappé la flotte des petits bateaux de
pêche, et Terre-Neuve est le port d’attache d’environ 90 p. 100 de
tous les petits bateaux de pêche exploités au Canada.

Une analyse plus poussée a montré que les plans et les
modifications mis en vigueur par le ministère des Pêches et des
Océans et touchant la sécurité des bateaux de pêche, pour
l’application des règles limitant le tonnage des bateaux, ont
conduit à en diminuer dangereusement la stabilité, au point de
causer en mer des accidents évitables. Si, de plus, trop de bateaux
sont obligés de pêcher dans des conditions qui ne sont simplement
pas adaptées à leur taille, cela devient intenable pour la sécurité et
exige de la direction du ministère une solution pour changer les
règles dysfonctionnelles.

Manifestement, beaucoup de problèmes que j’ai soulevés dans
mon exposé se prêtent à une discussion et à une analyse beaucoup
plus élargies. Pour ne pas prendre trop de votre temps, je conclus
en vous invitant à me questionner ou à me demander des
précisions sur les points que j’ai soulevés sur la recherche et le
sauvetage à Terre-Neuve et au Labrador ainsi que dans
l’ensemble du Canada.

Le président : Merci, monsieur Wiseman, et merci aussi pour
les renseignements de base supplémentaires que vous avez
communiqués au comité. En les parcourant rapidement, j’y ai
trouvé amplement matière à réflexion.

La parole est à la vice-présidente du comité, la sénatrice
Hubley.

La sénatrice Hubley : Merci, monsieur Wiseman, d’être ici et
merci pour votre exposé.
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One of the concerns that we had from search and rescue, the
industry itself, was that their mandate was broad. There were
times when there was confusion, whether it was a federal
responsibility or provincial responsibility. The impression
sometimes was that the system was working because of the
dedication of the people involved in it, not necessarily that the
ways and means are all in place that should be in place. One of
their concerns was that there should be clarification as to what a
marine rescue is, when it is and when it isn’t, and then when some
other agency should be taking part. I’d like you to comment on
that.

Second, other countries around the world have search and
rescue programs in place. I’m wondering if you might comment
on some that you’ve seen or know of that you feel are exemplary
in the work that they are doing.

Mr. Wiseman: Thank you, senator, for the question.

As a search and rescue coordinator, I quite frankly didn’t find
that there was a whole lot of confusion among roles and
responsibilities between, say, a Joint Rescue Coordination
Centre and the Marine Rescue Sub-Centre in St. John’s. It’s
been called ‘‘Sub-Centre.’’ I think a lot of times people would
think that it’s somewhat subservient to the JRCC, but that has
not been the issue. Our roles were clearly delineated and our
geographic areas were clearly delineated. I think, by and large,
that delineation and our obligations to international coordination
worked reasonably well.

I think the confusion came insofar as the protocols that were
established for ‘‘marine’’ were different from what was happening
with ‘‘land-based.’’ I think that’s where a lot of the confusion lay.
Quite frankly, I could never understand why there was not a more
harmonizing approach taken between what happens at sea and
what happens on land.

I remember the Burton Winters situation quite well. I was
actually on duty at the time at the Marine Rescue Sub-Centre, as
it hadn’t closed up to that point. We had no say whatsoever
because it was land-based. We didn’t know that the incident
occurred at sea at the time, on the ice flows, and I was thinking,
‘‘Oh, my God, I wish I could be part of the decision making.’’ I
think that the removal of our local understanding and
appreciation for what took place there may have played
somewhat negatively on that ultimate response.

I remember about six months previous to that where we did
have jurisdiction. Three people from Makkovik where Burton
Winters came from were actually stranded because their vessel
had swamped off Cape Harrison on the Labrador coast. I had just
come on duty at 9 o’clock at night and got the call. These guys
were wet and they were in danger, and right away we had search
and rescue responsibility for the execution of that case in
St. John’s.

L’une de nos inquiétudes que nous causaient la recherche et le
sauvetage, l’industrie même, provenait de l’étendue de son
mandat. Il est arrivé des cas de confusion sur les
responsabilités : étaient-elles fédérales ou provinciales? On a
parfois eu l’impression que le système fonctionnait en raison du
dévouement des acteurs, pas nécessairement parce que tous les
moyens qui auraient dû être accessibles l’étaient effectivement.
Ainsi, pour clarifier la notion de sauvetage maritime, quand cesse-
t-il d’être maritime? Quand le reste-t-il? Quand faut-il faire appel
à un autre organisme? Je voudrais vous entendre.

Ensuite, d’autres pays ont des programmes de recherche et de
sauvetage. Je me demande si vous avez des remarques à formuler
sur ce que vous avez vu ou ce que vous savez de programmes que
vous estimez exemplaires par leurs réalisations.

M. Wiseman : Merci pour la question.

Quand j’étais coordonnateur de la recherche et du sauvetage, je
n’ai franchement pas constaté beaucoup de confusion entre les
rôles et les responsabilités de, disons, un centre conjoint de
coordination des opérations de sauvetage et le Centre secondaire
de sauvetage maritime de St. John’s. Parce qu’il était qualifié de
secondaire, je pense qu’il est souvent arrivé qu’on le croie
subalterne par rapport au centre conjoint, mais là n’était pas le
problème. Nos rôles étaient clairement définis, de même que les
zones géographiques de notre ressort. Je pense que, en général, ces
définitions et nos obligations en matière de coordination
internationale étaient assez efficaces.

Je crois que la confusion vient de ce que les protocoles établis
pour les activités en mer étaient différents de ceux qui visaient les
activités terrestres. Je pense que c’est de là que vient une bonne
partie de la confusion. Franchement, je n’ai jamais réussi à
comprendre pourquoi il n’y a pas d’approche plus harmonisée
pour les activités en mer et les activités terrestres.

Je me souviens très bien de la situation de Burton Winters.
J’étais en service au Centre secondaire de sauvetage maritime, à ce
moment-là, car il n’était pas encore fermé. Nous ne pouvions rien
faire, car c’était une intervention terrestre. Nous ne savions pas
que l’incident s’était produit en mer, sur les glaces qui se
déplaçaient, et je me disais : « Mon Dieu que j’aimerais pouvoir
participer aux décisions. » D’après moi, nous n’avons pas pu
mettre à profit notre compréhension et notre évaluation de ce qui
se passait, et cela a pu produire un effet négatif sur le résultat
final.

Je me souviens que six mois avant, quand nous avions
compétence, trois personnes de Makkovik, d’où Burton Winters
était originaire, s’étaient retrouvées coincées parce que leur bateau
avait été submergé au large du cap Harrison, sur la côte du
Labrador. Je venais d’entrer en service, à 21 heures, et j’ai pris
l’appel. Ces types étaient mouillés, ils étaient en danger, et nous
avions compétence pour leur sauvetage, dans ce cas, à St. John’s.
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I happen to know Cape Harrison very well. I actually fished
there one time when I was a young boy, and within five minutes
we had a helicopter from Gander in the air. I immediately
requested a fixed-wing aircraft, and within 15 minutes we had a
fixed wing following. It started at 7 o’clock. At midnight that
night we had these three people plucked from the rocky shores
and delivered back to Makkovik.

If we had applied the same protocols and standards that were
applied in the Burton Winters case, we would have had three
more dead people in Makkovik. That’s a sad testimony, and I
think it’s testimony to where we can make some improvements on
that piece. That’s my comment there.

Internationally, it’s been pretty much accepted. Britain, for
example, would have 40-minute standby posture, 24-7, holidays,
you name it, it’s there, air as well as sea. Norway has got
15 minutes; Australia has half an hour. So when we look at some
of the more progressive nations with coastline from a maritime
standpoint, they’re there and they’re 24-7.

We make this great differentiation with the air resources.
Maritime vessels, of course, are on 30-minute standby primary
posture, anyway, 24-7. But in the air, of course, at 4 o’clock in the
evening we shut her down for a couple of hours and it’s a
two-hour response, and weekends and holidays, which I never
quite fully understood other than the fact that it is expensive.
There’s no question that it’s expensive to have that standby
posture there.

If I may expand a little into the question that you asked, we
talked about the Cougar situation. I think it was mentioned
today. I was just coming in on the back end of the testimony that
was being given. It’s a great service, no question about it, but
something has to be said about fixed wings and how that makes
this standby posture functional. In some ways, it’s a little
dysfunctional to have Cougar with a 20-minute standby posture
in St. John’s because there is a standard whereby when search and
rescue units arrive ready to launch out to sea, they need top cover
from fixed wing. I have seen many times when the helicopter from
Gander arrived at St. John’s to refuel, and we have a serious
situation happening at sea that needs to be resolved, and they
have to wait in St. John’s until a fixed-wing aircraft gets in from
Greenwood. That’s crazy.

Oftentimes we have had that fixed-wing coverage come from a
secondary resource, Provincial Airlines, for example. I’ve often
said, ‘‘Hey, we have Provincial Airlines engaged under a federal
contract to do environmental coverage off our coast, so can we
have a standard arrangement where we can actually supplement
what we have in St. John’s in lieu of having a DND presence, an
air force presence in St. John’s? Can we do something like that?’’
It’s a huge shortcoming that needs to be fixed if we’re going to
make that piece of work function the way it should.

Sorry for the long answer.

Je connais d’ailleurs très bien le cap Harrison. J’ai déjà pêché
là, une fois, quand j’étais jeune. En cinq minutes, nous avions un
hélicoptère qui décollait de Gander. J’ai immédiatement demandé
un aéronef à voilure fixe, et 15 minutes après, il décollait. Tout a
commencé à 19 heures, et à minuit le même soir, nous cueillions
trois personnes sur le rivage rocheux pour ensuite les déposer à
Makkovik.

Si nous avions mis en œuvre les mêmes protocoles et normes
que ceux qui ont été appliqués au cas de Burton Winters, nous
aurions eu trois autres décès dans la collectivité de Makkovik.
C’est triste, mais cela témoigne de ce que nous pouvons faire pour
améliorer cela. C’est ce que j’ai à dire à ce sujet.

À l’échelle internationale, c’est généralement accepté. En
Grande-Bretagne, par exemple, l’état de disponibilité est de
40 minutes, 24 heures par jour, 7 jours par semaine, qu’il s’agisse
de jours fériés ou pas, dans le ciel et en mer. En Norvège, c’est
15 minutes; en Australie, une demi-heure. Donc, dans certaines
des nations les plus progressistes qui ont des côtes, ils sont là, et
ce, 24 heures par jour, 7 jours par semaine.

Nous faisons une grande distinction par rapport aux ressources
aériennes. Les bâtiments maritimes sont prêts à prendre la mer en
30 minutes, de toute façon, 24 heures par jour, 7 jours par
semaine. Cependant, pour les interventions aériennes, à 16 heures,
nous fermons tout pour quelques heures, puis le temps de réponse
est de deux heures, comme les fins de semaine et les jours fériés,
chose que je n’ai jamais vraiment comprise, outre que c’est
coûteux. C’est sûr qu’un régime d’attente est coûteux dans ce cas.

Si vous me le permettez, je vais en dire encore un peu plus en
réponse à votre question. Nous avons parlé de la situation relative
au Cougar. Je pense qu’on a mentionné cela aujourd’hui.
J’arrivais vers la fin de l’exposé. C’est un excellent service —
cela ne fait aucun doute —, mais on ne peut contester la
fonctionnalité que confèrent au régime d’attente les aéronefs à
voilure fixe. Avoir un Cougar en état de disponibilité de
20 minutes à St. John’s est un peu dysfonctionnel, car il existe
une norme qui exige la couverture d’aéronefs à voilure fixe pour
toute unité de recherche et sauvetage qui est prête à s’élancer. Il
m’est souvent arrivé de voir l’hélicoptère de Gander se poser à
St. John’s pour faire le plein, et devoir attendre qu’un aéronef à
voilure fixe arrive de Greenwood avant de prendre la direction
d’une grave situation se déroulant en mer. C’est fou.

Il est arrivé souvent que cette couverture par un aéronef à
voilure fixe nous vienne d’une ressource secondaire, Provincial
Airlines, par exemple. J’ai souvent dit : « Nous avons Provincial
Airlines, qui est engagée en vertu d’un marché de services fédéral,
pour la surveillance environnementale, au large de notre côte.
Pourrions-nous avoir un arrangement normalisé qui nous
permettrait de compléter ce que nous avons à St. John’s au lieu
d’avoir la présence du MDN, de la force aérienne, à St. John’s?
Pouvons-nous faire quelque chose de ce genre? » C’est une
énorme lacune qu’il faut combler, si nous voulons que cela
fonctionne comme il se doit.

Je suis désolé de la longueur de ma réponse.
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Senator Hubley: Thank you.

The Chair:We don’t care about along answers. We just want to
get some answers, and that type of information is very vital to us.

Senator Doyle: Merv, we’ve heard a great deal about response
time, wheels-up time, and you can only take for granted that the
Coast Guard is also very concerned about reducing wheels-up
time. Have any studies been done to date to determine whether or
not we’re operating within acceptable time limits or the
expectations put out there by the commission when they were
studying the helicopter crash? If there isn’t, is it time for an
official full-blown study?

Mr. Wiseman: No question, yes. That’s a good question. I’ve
been around for a long time and have heard about inter-
departmental things that have been happening, but there has
never been full public engagement, full public disclosure about
what’s happening. I know that we’ve had some narratives from
government at senior levels about how expensive it was to engage
in that process, and I understand that part of it, but the details
from a public standpoint, of public engagement and having full
disclosure, have never been there. We really sincerely need it.

I was a little disappointed in the Wells inquiry, for example,
and some great recommendations came out of it. I thought that it
should have formed a big part of the terms of reference of that
study, and it wasn’t.

In fact, with rescue coordination right on the heels of the
Marine Rescue Sub-Centre being closed, and all the things that
were happening with MCTS, when Judge Wells was asked about
his response to the rescue centre closing, he said, ‘‘Oh, my
goodness; I can’t speak to that as it wasn’t in our terms of
reference.’’ Come on, guys: It’s time to get this in the terms of
reference.

Senator Doyle: Somebody mentioned today about the Coast
Guard not being properly placed in the governance area. It
probably shouldn’t be in Fisheries; maybe it should be in
Transport. Would that change the efficiency of the operation in
any way?

Mr. Wiseman: Where to put it, I don’t know, but I can tell you
that there is a serious disconnect between prevention, safety and
search and rescue incidents and the follow-up that’s needed to
correct this from happening in the future. It’s a very serious
situation.

Quite frankly, I saw deterioration in that. I joined the Coast
Guard in 1976, and I saw a huge deterioration. Empowerment to
take care of safety issues was actually under the Canadian Coast
Guard. It was called ‘‘Ship Safety.’’ That was the responsibility.

La sénatrice Hubley : Merci.

Le président : Les longues réponses ne nous dérangent pas.
Nous voulons simplement des réponses, et ce type d’information
nous est absolument essentiel.

Le sénateur Doyle : Merv, on nous a beaucoup parlé du délai
d’intervention, du délai de préparation au décollage, et on ne peut
que présumer que la Garde côtière souhaite aussi vraiment réduire
le délai de préparation au décollage. Est-ce que des études ont été
menées à ce jour pour déterminer si nos délais sont acceptables ou
conformes aux attentes suggérées par la commission, quand elle se
penchait sur l’écrasement de l’hélicoptère? Sinon, le temps est-il
venu de mener une étude exhaustive?

M. Wiseman : Nul doute que oui. C’est une excellente
question. Je suis dans le domaine depuis très longtemps, et j’ai
entendu parler de trucs interministériels qui se produisent, mais il
n’y a jamais eu d’engagement public complet, de divulgation
publique complète de ce qui se passe. Je sais qu’il y a eu des
explications de la part des hautes sphères du gouvernement au
sujet du coût élevé de ce processus, et je comprends cela, mais il
n’y a jamais eu de détails, dans la perspective du public,
d’engagement public et de divulgation complète. Sincèrement,
nous avons besoin de cela.

J’ai été un peu déçu de l’enquête du juge Wells. Elle a donné
lieu à d’excellentes recommandations, mais je trouve que cela
aurait dû former une grande partie du cadre de référence de cette
étude, ce qui n’a pas été le cas.

En fait, avec la coordination des opérations de sauvetage
venant directement à la suite de la fermeture du Centre secondaire
de sauvetage maritime, dans le contexte de tout ce qui se passait
avec les SCTM, quand on a demandé au juge Wells de réagir à la
fermeture du centre, il a répondu : « Ma foi, je ne peux pas parler
de cela; ce n’était pas dans le cadre de référence de l’étude. »
Voyons, les gars; il est temps d’inclure cela dans le cadre de
référence.

Le sénateur Doyle : Quelqu’un a mentionné aujourd’hui que la
Garde côtière n’était pas bien placée, sur le plan de la
gouvernance; qu’elle ne devrait probablement pas être liée aux
Pêches, mais plutôt aux Transports. Est-ce que cela aurait des
effets sur l’efficacité des opérations d’une manière ou d’une autre?

M. Wiseman : Je ne sais pas où il faut la placer, mais je peux
vous dire qu’il y a un large fossé entre la prévention, la sécurité et
les incidents de recherche et de sauvetage, et le suivi qui est requis
pour empêcher que les incidents se produisent de nouveau. La
situation est très grave.

Honnêtement, j’ai constaté qu’il y a de la détérioration. Je suis
entré à la Garde côtière en 1976, et j’ai constaté une énorme
détérioration. La responsabilité des questions de sécurité
incombait en fait à la Garde côtière canadienne. C’est ce qu’on
appelait la « sécurité des navires ». Cette responsabilité lui
incombait.
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Now we talk about having the Coast Guard report to
Transport Canada. Transport Canada was basically carrying
out the function of ship safety. It worked very well. We had an
Office of Boating Safety that no one is talking about. The Office
of Boating Safety was actually administered by DFO, not
Transport Canada, but it was done under arrangement of an
MOU where Transport Canada allowed them to go out to
engage, to liaison, to network and to have collaborations with all
the people in the prevention sphere; the maritime people,
organizations, you name it. It was all there. During the
reorganization and restructuring, that was put back under
Transport Canada. It was there about two months and
Transport Canada said, ‘‘Boom, we’ll axe that; no longer
needed.’’

I do know as well that when there are very serious search and
rescue cases, the one mechanism that we should have, which is in
the manual of operations with search and rescue, is that there be a
search and rescue operations report. We call it a SAR operations
report. It is entirely up to the search and rescue commander
whether or not to have that SAR operations report. We used to
have it often, but what happened was apparently the system was
exposed to the public, and the media used to grab these SAR ops
reports and maybe sensationalize them; I don’t know.
Nevertheless, it was said within the department that we were
stopping these SAR ops reports, and it was stopped without any
accountability. We have no oversight group. We don’t know
what’s happening in search and rescue in a lot of cases. From a
user point of view, the public, we simply do not know what’s
going on lots of times.

The standard under the Transport Safety Board, which looks
at a lot of fatalities and accidents in all sectors, is a criterion with
vessel accidents that if there’s not a fatality, they don’t normally
do a report on it. With recreational boating, they rarely do a
report on it.

On the other side, all these things are taken for granted. We get
these SAR ops reports and the Transport Safety Board reports on
near misses, it just doesn’t matter; otherwise, how are we going to
correct the —

Senator Doyle: Does it get recorded as a stat?

Mr. Wiseman: It gets recorded as a stat, but it gets buried
within the scope of all of that. We very rarely get full disclosure
and public disclosure.

When I was at search and rescue, I had some good inside
intelligence that, quite frankly, used to keep me well informed. As
time went on, a few months into a year, it all fizzled, and I
couldn’t find out anything that was happening in search and
rescue. I saw some serious situations and flaws with rescue
coordination done from the Joint Rescue Coordination Centre in
Newfoundland and Labrador. I saw them; I have them
documented, but as I lost my contacts and there was no
oversight for me to defer to, which there should have been, I

Nous disons maintenant que la Garde côtière pourrait relever
de Transports Canada. Ce ministère s’occupait essentiellement de
la fonction de sécurité des navires. Cela fonctionnait très bien.
Nous avions un Bureau de la sécurité nautique dont personne ne
parle. Il était en fait géré par le MPO, et non par Transports
Canada, mais c’était dans le cadre d’un protocole d’entente selon
lequel Transports Canada leur permettait d’établir des liens, de
discuter et de collaborer avec tous les gens du domaine de la
prévention, que ce soit les organisations maritimes ou autres.
Tout était là. Pendant la réorganisation et la restructuration, tout
est retourné à Transports Canada. Au bout de deux mois,
Transports Canada a dit : « C’est tout. Nous coupons cela. Ce
n’est plus nécessaire. »

Je sais aussi que, pour les incidents très graves de recherche et
sauvetage, le mécanisme que nous devrions avoir et qui se trouve
dans le manuel des opérations de recherche et sauvetage est un
rapport des opérations de recherche et sauvetage. On appelle cela
un rapport des opérations SAR. La production d’un tel rapport
dépend entièrement de la volonté du commandant des opérations
de recherche et de sauvetage. Nous en produisions souvent, mais
le système était exposé au public et les médias se saisissaient de ces
rapports pour en faire du sensationnalisme, je crois. Je ne sais
trop. Quoi qu’il en soit, on a décidé, au ministère, de cesser la
production des rapports SAR, et il ne se fait plus de reddition de
comptes. Nous n’avons pas de groupe de surveillance. Dans bien
des cas, nous ne savons pas ce qui se passe en recherche et
sauvetage. L’utilisateur, le public ne sait tout simplement pas ce
qui se passe dans bien des cas.

Le Bureau de la sécurité des transports, qui se penche sur bien
des décès et des accidents dans tous les secteurs, a comme critère
de ne pas normalement faire de rapport si les accidents impliquant
des bateaux ne causent aucune victime. Pour les accidents
impliquant des bateaux de plaisance, ils font rarement des
rapports.

De l’autre côté, on tient tout cela pour acquis. Nous avons des
rapports sur les opérations de recherche et sauvetage, et le Bureau
de la sécurité des transports produit des rapports sur les incidents
évités de justesse. Cela n’a tout simplement pas d’importance,
mais comment allons-nous corriger la...

Le sénateur Doyle : Est-ce qu’on tient des statistiques?

M. Wiseman : Oui, mais cela se perd dans tout le reste. Nous
obtenons rarement une divulgation complète et publique.

Quand j’étais aux opérations de recherche et sauvetage, j’avais
de bons renseignements de l’intérieur qui faisaient que j’étais au
courant de tout. Avec le temps, en quelques mois, tout cela a fini
en queue de poisson et je ne pouvais rien savoir de ce qui se
passait en recherche et sauvetage. J’ai vu de graves situations et
constaté des lacunes dans la coordination des opérations de
sauvetage prise en charge par le Centre conjoint de coordination
des opérations de sauvetage de Terre-Neuve-et-Labrador. Je les ai
constatées, je les ai documentées, mais j’ai perdu mes contacts et je
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didn’t know what was happening. Most of the public just simply
do not know what’s happening out there, and I think it needs to
be fixed.

Senator Doyle: Okay.

You mentioned in your fact sheet that Canada has been
moving substantially away from its commitment to primary
maritime SAR resources dedicated entirely to SAR standby, and
relying more and more on vessels of opportunity, multi-tasking.
What do you mean by that?

Mr. Wiseman: When I first came into search and rescue, we
had a very disciplined and regimented standby posture, and there
was always a well-equipped vessel to do what it should.
Gradually, we found that most of the reliance on what the
primary vessels used to do was starting to default to the Canadian
Coast Guard Auxiliary. I mean, I love the auxiliary; don’t get me
wrong. There’s a great case for the auxiliary, but there’s a place
for both. I just thought that the balance between the two had
tipped too far, by and large, and it became a cost-saving measure.

Time and time again, if you look back at the available
statistics, you will find non-operational times for primary SAR
vessels tied up in port because they were trying to save fuel, to
save this and that. So it was happening.

The Sir Wilfred Grenfell was built and designed for nothing but
primary search and rescue. That was its sole purpose and that’s
why it was designed, especially for the offshore, where it’s got
these huge fire cannons to extinguish fires on oil rigs and so on.
We put it in lay-up for over one full year without any
consideration of the fact that there may be a major marine
disaster happening offshore that the vessel could play a role in.
That’s a primary SAR vessel.

We have all these international obligations to transatlantic
vessels, and there are a number of examples where large, crippled
bulk carriers came into St. Mary’s Bay and other places, close to
drifting ashore, and no capability from a commercial standpoint
to hook onto it and tow it. The Sir Wilfred Grenfell was capable
of doing all this and we put her on lay-up for a year. So that’s
where my statement comes from when I saw things like that.

Senator Doyle: Yes, naturally. Thank you.

Senator McInnis: Welcome.

With regard to Labrador, what kind of challenge do you see?
When you come here as an expert, you’re supposed to know
everything, so I have a wide latitude as to what I can ask you and
I want to take that opportunity. What is the greatest challenge to
search and rescue in Labrador?

n’avais personne à qui m’en remettre sur le plan de la supervision,
alors qu’il aurait dû y avoir de la supervision; je ne savais pas ce
qui se passait. Le public ne sait tout simplement pas, en général,
ce qui se passe là-bas, et je pense qu’il faut corriger cela.

Le sénateur Doyle : D’accord.

Vous avez mentionné dans votre fiche d’information que le
Canada s’écarte nettement de son engagement relatif aux
ressources d’intervention SAR maritime primaire consacrées
entièrement à la disponibilité et qu’il mise de plus en plus sur
les navires de passage et sur la polyvalence. Que voulez-vous dire?

M. Wiseman : Quand j’ai commencé en recherche et sauvetage,
nous avions un état de disponibilité très discipliné et strict, et il y
avait toujours un navire bien équipé pour accomplir ce qui était
nécessaire. Graduellement, nous avons constaté que la plupart des
choses auxquelles les principaux navires servaient se sont mises à
être confiées par défaut à la Garde côtière auxiliaire canadienne.
N’allez pas croire que je n’aime pas la Garde côtière auxiliaire.
C’est excellent pour eux, mais il y a de la place pour les deux. J’ai
trouvé qu’on avait déséquilibré les choses entre les deux, et c’est
généralement devenu un moyen de réduire les coûts.

Si vous regardez les statistiques disponibles, vous verrez que
maintes et maintes fois, les navires principaux de recherche et
sauvetage ne sont pas opérationnels, étant au port parce qu’on
essaie d’économiser le carburant ou autre chose. C’est ce qui se
produisait.

Le Sir Wilfred Grenfell a été conçu et construit exclusivement
pour servir de native principal de recherche et sauvetage. C’était
sa seule utilité, et il a été conçu à cette fin, en particulier pour les
interventions au large des côtes, entre autres pour éteindre les
incendies sur les plateformes pétrolières, au moyen de ses énormes
canons. On l’a mis en rade pendant plus d’une année, sans tenir
compte des risques de désastres maritimes au large, pour lesquels
le navire aurait pu servir. C’est un navire principal de recherche et
sauvetage.

Nous avons toutes ces obligations internationales concernant
les navires transatlantiques, et il y a divers exemples de gros
vraquiers endommagés faisant leur entrée dans la baie St. Mary’s
ou ailleurs, près de dériver jusqu’au rivage, sans aucune capacité
commerciale de les remorquer. Le Sir Wilfred Grenfell pouvait
faire tout cela, mais on l’a mis en rade pour un an. C’est ce qui
vous explique mes propos.

Le sénateur Doyle : Oui. Naturellement. Merci.

Le sénateur McInnis : Bienvenue.

En ce qui concerne le Labrador, quel est le type d’enjeu,
d’après vous? En tant que spécialiste venu témoigner, vous êtes
censé tout savoir, alors j’ai beaucoup de latitude concernant les
questions que je peux vous poser, et je veux saisir cette occasion.
Quel est le plus important enjeu concernant les opérations de
recherche et sauvetage au Labrador?
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I also want to reference that an Arctic cooperation agreement
was executed by seven countries in 2011 and Canada was
included. It was an agreement on cooperation on aeronautical
and maritime search and rescue in the Arctic, but I would include
Labrador as well. In 2015, two years ago, they established the
Arctic Coast Guard Forum, allowing them to share information
with respect to SAR operations. What involvement has 5 Wing
Goose Bay had in that study, to your knowledge, and what have
we learned and how involved are we? We often learn from other
nations as to what they’re doing. Some of them are ahead of us
and some of them are behind us. Can you talk about that
cooperation agreement, Labrador in particular, because it’s
slightly outside this particular area?

Mr. Wiseman: Let me just say to your first comment that Oscar
Wilde at one time was challenged by a young student at a
university lecture about something that the student thought he
should have known. I think Oscar Wilde at the time was in his late
sixties, and he said, ‘‘Look, I’m not young enough to know
everything.’’ I guess I might fit into that.

Senator McInnis: Touché.

Mr. Wiseman: Look, I know it’s been an outstanding issue and
I know the study has been done, but most of it has not been
disclosed to the public and the public has not had a good
engagement on it.

I know there have been different groups looking at the opening
of the Arctic to more commercial activity because of climate
change, so on, and have said, ‘‘We need to ramp up and to
understand the dynamic that’s happening up there.’’ This kind of
a study needs to be dusted off and we need to go back in and
modernize it.

The work, to my knowledge, was done well over a decade ago.
There have been little bits and pieces and references made to it
along the way, but it needs to be modernized. Again, it needs that
broader public engagement and stakeholder engagement to see
that we do it.

Within the scope of that, we need to examine the question you
just posed. The position has been made that 5 Wing Goose Bay is
very well positioned to close some of the gap, especially given the
geography we have to deal with. The Burton Winters situation is a
case in point. It was distance and proximity to an incident that
happened that changed the course of the outcome of that
accident. I really believe that 5 Wing should be incorporated
into an operational plan that gives it more of a primary standby
posture, a readiness posture, that’s simply not there now.

We were caught in real bad shape during the Burton Winters
one, and it illustrated the point. It’s happening all the time. If we
knew the full scope of the lack of readiness, I think we would be
scared when we consider what’s happening along the coastline. It
is opening to mining and to other types of resources at sea and so
on, the harvesting of that, so we just need the work. The work is
not there. We can’t make intelligent decisions on the basis of

Je veux aussi signaler un accord de coopération dans l’Arctique
qui a été conclu en 2011 et que le Canada a signé. C’est un accord
sur la coopération en matière de recherche et de sauvetage
aéronautiques et maritimes dans l’Arctique, mais j’inclurais aussi
le Labrador. En 2015, il y a deux ans, ils ont créé le Forum des
gardes côtières de l’Arctique, qui leur permet de s’échanger de
l’information sur les opérations de recherche et sauvetage. Dans
quelle mesure la 5e Escadre Goose Bay a-t-elle participé à cette
étude, à votre connaissance, qu’avons-nous appris, et dans quelle
mesure participons-nous? Nous apprenons souvent d’autres pays,
grâce à ce qu’ils font. Certains sont plus avancés que nous, alors
que d’autres le sont moins. Pouvez-vous nous parler de l’accord
de coopération, pour le Labrador en particulier, étant donné qu’il
se trouve un peu à l’extérieur du secteur visé?

M. Wiseman : Permettez-moi de vous dire, concernant votre
première observation, qu’Oscar Wilde a un jour été mis au défi
par un jeune étudiant à une conférence universitaire à propos
d’une chose que l’étudiant pensait qu’il aurait dû savoir. Je pense
qu’Oscar Wilde, vers la fin de la soixantaine, à ce moment-là,
avait dit : « Écoutez, je ne suis pas assez jeune pour tout savoir. »
Je pense que c’est aussi mon cas.

Le sénateur McInnis : Touché.

M. Wiseman : Je sais que c’est un problème en suspens, et je
sais que l’étude a été réalisée, mais l’essentiel n’en a pas été rendu
public, et il n’y a pas eu de bonne participation du public à ce
sujet.

Je sais que divers groupes se sont penchés sur l’ouverture de
l’Arctique à une plus grande activité commerciale en raison des
changements climatiques et ainsi de suite, et ont dit : « Nous
devons nous préparer et comprendre la dynamique de ce qui se
produit là-bas. » Il faut dépoussiérer ce genre d’étude et travailler
à la mettre à jour.

À ma connaissance, le travail a été réalisé il y a bien plus de
10 ans. On en a mentionné de petits éléments au fil du temps, mais
il faut le moderniser. Encore là, il faut une plus grande
participation du public et des intervenants à cette fin.

La portée de ce travail doit englober un examen de la question
que vous venez de poser. On a clairement établi que la 5e Escadre
Goose Bay est très bien placée pour combler en partie les lacunes,
compte tenu en particulier des caractéristiques géographiques. Le
cas de Burton Winters est un exemple concret. C’est la distance et
la proximité par rapport à un incident qui a influé sur le résultat.
Je crois fermement que la 5e Escadre devrait être intégrée dans un
plan opérationnel qui prévoirait un état de disponibilité supérieur,
un état de préparation qu’il n’y a pas à cet endroit en ce moment.

Nous étions en très mauvais état, et l’incident qui a causé la
mort de Burton Winters illustre très bien cela. Cela se produit tout
le temps. Si nous savions à quel point la préparation est déficiente,
je crois que nous aurions peur à l’idée de ce qui se passe sur les
côtes, où il y a de plus en plus d’exploitation minière, entre autres,
et de prélèvement d’autres ressources en mer, et ainsi de suite. Il
faut ce travail, qui n’est pas là pour le moment. Nous ne pouvons
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what’s there already, but we can at least work on the premise of
what they started with and that we need to stop this kind of thing
from happening.

Senator McInnis: From what we’re hearing, the interest
groups — the fishermen’s association, the union, the
auxiliary — all seem to be pulling their weight and moving
forward and being innovative in trying to lobby and point out to
government what it is they require. Have they exhausted it? Is it
not now in the hands of government and a proper document to
request funds?

As I may have mentioned here today, but certainly since I’ve
been in Newfoundland, the fishery is your largest natural resource
revenue producer, and Ottawa gets a great portion of that. Now
that’s not the case in Nova Scotia, where I come from; it’s
forestry. So if that’s the case here, why do they not get what they
require in Goose Bay and what they require here, generally
speaking, in Newfoundland? Why is that?

Mr. Wiseman: I think it’s political, to a large extent.

Senator McInnis: Pardon?

Mr. Wiseman: I think it’s largely political. It has been said; it
has been repeated, and we heard the previous submissions here
today. We talked about the Canadian Marine Advisory Counsel,
for example. This is a body set up within the framework of
legislation, of Transport Canada, to have stakeholder
collaboration on all these fronts, but despite the fact that there
was a standing committee on fishing vessel safety, for example, at
the CMAC that was referred to earlier, all of the things that need
to be said were said, were put on the table, but it didn’t make any
difference. It just didn’t seem to resonate further up through the
bureaucracy and to government.

I really worked hard at CMAC when they were closing the
Marine Rescue Sub-Centre. I remember presenting to and
addressing 500 members of the Canadian Marine Advisory
Council — captains, shipowners, the chief of Transport
Canada, the chief of the Coast Guard — making an appeal not
just to keep the Marine Rescue Sub-Centre open, and I’m using
MRSC as an example to illustrate my point, but making an
appeal to do the right analysis, the right study, so we can have
intelligent decision making. We did not have any intelligent
decision making when we closed the Marine Rescue Sub-Centre,
and that transfers to the kinds of questions you’re posing.

Why is it happening? I don’t know. It’s frustrating. I’ve been
frustrated by it and I think the public has been frustrated by it. If
you start to work within the system, I think you start to find that
it’s just exacerbating.

Senator McInnis: Senator Doyle hit on this a couple of times
today, and I’m beginning to give it some credence. I do not believe
that a division of the Department of Fisheries and Ocean, which is
what the Coast Guard is, gets the importance it deserves.

pas prendre de décisions intelligentes avec ce que nous avons
maintenant, mais nous pouvons au moins nous fonder sur ce
qu’ils ont amorcé, et nous devons empêcher de tels événements.

Le sénateur McInnis : D’après ce que nous entendons, les
groupes d’intérêt — l’association des pêcheurs, le syndicat, la
Garde côtière auxiliaire — semblent tous essayer par des moyens
novateurs d’exercer des pressions et de signaler au gouvernement
ce dont ils ont besoin. Ont-ils épuisé tous leurs moyens? N’est-ce
pas maintenant entre les mains du gouvernement et ne s’agit-il pas
de demander des sommes dans un document?

Comme je l’ai peut-être déjà mentionné ici aujourd’hui— je l’ai
certainement fait depuis mon arrivée à Terre-Neuve —, la pêche
est la plus importante source de revenus provenant des ressources
naturelles de la province, et Ottawa en reçoit une grande partie.
Ce n’est pas le cas en Nouvelle-Écosse, d’où je viens; là-bas, c’est
plutôt l’industrie forestière. Donc, si c’est le cas ici, pourquoi ne
donne-t-on pas aux gens de Goose Bay et d’ici, en général, à
Terre-Neuve ce dont ils ont besoin? Pourquoi?

M. Wiseman : Je pense que ce sont des raisons politiques, dans
une large mesure.

Le sénateur McInnis : Pardon?

M. Wiseman : Je pense que ce sont en grande partie des raisons
politiques. On l’a dit, on le répète, et les témoins précédents l’ont
dit aussi. Nous avons parlé du Conseil consultatif maritime
canadien, par exemple. C’est un organisme de Transports Canada
qui a été établi dans le cadre de lois pour que les intervenants
collaborent à tous ces égards. Or, malgré l’existence d’un comité
permanent sur la sécurité des bateaux de pêche, par exemple, au
CCMC dont je parlais plus tôt, tout ce qui devait être dit a été dit,
mais cela n’a rien changé. Il semble que cela n’ait pas fait écho
chez les bureaucrates ou au gouvernement.

J’ai vraiment travaillé avec ardeur au CCMC pendant la
fermeture du Centre secondaire de sauvetage maritime. Je me
souviens d’avoir pris la parole devant 500 membres du CCMC —
capitaines, propriétaires de navire, le dirigeant de Transports
Canada, le dirigeant de la Garde côtière — et d’avoir demandé
non seulement qu’on garde le Centre secondaire de sauvetage
maritime ouvert — et j’utilise l’exemple du CSSM pour illustrer
mon point de vue —, mais également qu’on fasse l’analyse ou
l’étude qu’il faut pour que des décisions intelligentes soient prises.
Aucune décision intelligente n’a été prise lorsque nous avons
fermé le Centre secondaire de sauvetage maritime, ce qui nous
amène aux questions que vous posez.

Pourquoi les choses se passent-elles de cette façon? Je l’ignore.
C’est frustrant. Cela m’exaspère, et je crois que cela exaspère la
population. Je pense qu’en commençant à travailler dans le
système, on se rend compte que la situation ne fait que s’aggraver.

Le sénateur McInnis : Le sénateur Doyle en a parlé à deux ou
trois reprises aujourd’hui, et je commence à lui donner raison. Je
ne crois pas qu’on accorde à un organisme du ministère des
Pêches et des Océans, ce qu’est la Garde côtière, l’importance

8-3-2017 Pêches et océans 11:137



Evidence of that, one piece, would be the fact that the Transport
Safety Board suggested changes to the new regulations. It took
Fisheries and Oceans 24 years to get them published in the
Gazette and open for public comment. That speaks volumes. If
you’re a division and not a separate entity— I just don’t think it’s
in the right place.

If we had a separate agency and a board of directors that could
meet on a regular basis, have representation from this area on the
board, that would speak volumes in giving a voice to search and
rescue in this country. It’s very important. Now it’s not getting it.

When Fisheries and Oceans officials appeared before us, I
asked them this precise question: Why did it take you 24 years?
Well, ‘‘We couldn’t communicate with the fishers; it’s not easy.
How do you get them corralled?’’ Well, I never experienced that.

When I practised law in Nova Scotia, I used to deal with a lot
of the fisheries associations, and I never experienced that at all.
There’s no difficulty, particularly today, to do it with technology.
You just hit a button and you have it. Do you agree with what
I’m saying?

Mr. Wiseman: A million times over, no question about it. That
separation has to occur. I think it’s just not functioning properly
in the way that you describe it.

I remember back in the early years of collaboration between
the fishing vessel safety standing committee and what was
happening with the FFAW and all the stakeholder groups, I
was very much involved with the Canadian Coast Guard in
bringing that group together. I was doing a lot of the research and
publicity around safety and all the things that really formed the
basis of what the safety council is doing today. I was a big part of
that, and we were so successful. In fact, in that piece of work that
we did, we went two years, from 2002 and 2004, the first time in
recorded history that we had no fatalities in the fishing industry in
Newfoundland and Labrador— the only two years that we never
had fatalities in the fishing vessel industry because of that work. It
was so successful that Transport Canada seconded me to Ottawa
and said, ‘‘Hey, would you come up and let’s do this on a national
basis?’’ And I said, ‘‘Yes, let’s do it.’’

When I got up there, he said, ‘‘Merv, come over; I’ve got to
show you something.’’ I went to his window and he said, ‘‘Do you
see that window there? That’s the Director General of DFO.’’
This is Transport Canada, one of the senior people, and he said,
‘‘I’ve been trying to get a meeting with him for eight months and I
haven’t been able to do it.’’ He was looking at his window and he
said one of our first objectives was to get that meeting. I’m
thinking, ‘‘There’s a statement.’’ We were so disconnected on that
issue, and we wonder why safety has gone south?

qu’il mérite. La preuve, entre autres, c’est que le Bureau de la
sécurité des transports a proposé des changements à la nouvelle
réglementation. Il a fallu 24 ans à Pêches et Océans pour qu’ils
soient publiés dans la Gazette et mis à la disposition du public afin
d’obtenir les commentaires des gens. Cela en dit long. S’il s’agit
d’un organisme et non d’une entité distincte — je ne crois tout
simplement pas que ce soit au bon endroit.

Si nous avions un organisme distinct et un conseil
d’administration qui pouvait tenir des rencontres régulièrement
et qui incluait des représentants du secteur, cela conviendrait et
donnerait une voix à la recherche et sauvetage au pays. C’est très
important. Elle n’en a pas présentement.

Lorsque des fonctionnaires de Pêches et Océans Canada ont
comparu devant nous, je leur ai posé la question suivante :
pourquoi vous a-t-il fallu 24 ans pour le faire? Eh bien, ils m’ont
dit « nous ne pouvions pas communiquer avec les pêcheurs, ce
n’est pas facile; comment les rassembler? » Eh bien, je n’ai jamais
vécu cela.

Quand je pratiquais le droit en Nouvelle-Écosse, j’ai eu affaire
à beaucoup d’associations de pêcheurs, et je n’ai jamais vécu une
telle chose. Il n’est pas difficile, surtout de nos jours, d’utiliser la
technologie. On n’a qu’à appuyer sur un bouton. Êtes-vous
d’accord avec moi?

M. Wiseman : Des millions de fois; c’est indéniable. Il faut
qu’il y ait une séparation. Je pense que les choses, comme vous les
décrivez, ne fonctionnent tout simplement pas.

Je me souviens qu’au début de la collaboration entre le Comité
permanent sur la sécurité des bateaux de pêche, le Syndicat des
pêcheurs, de l’alimentation et travailleurs assimilés et tous les
groupes d’intervenants, je travaillais beaucoup avec la Garde
côtière canadienne pour réunir ce groupe de gens. Je faisais
beaucoup de recherches et de publicités sur la sécurité et tous les
éléments qui constituent le fondement des activités du conseil de
la sécurité aujourd’hui. J’y ai largement contribué, et nous
réussissions tellement bien. En fait, dans les travaux que nous
avons menés, pour la première fois depuis que ces données sont
compilées, nous avons passé deux ans, soit de 2002 à 2004, sans
qu’il n’y ait de décès accidentel dans l’industrie de la pêche à
Terre-Neuve-et-Labrador— les deux seules années où, grâce à ces
travaux, nous n’avons pas enregistré de décès dans l’industrie des
bateaux de pêche. Les choses fonctionnaient tellement bien que
Transports Canada m’a détaché à Ottawa en me demandant si je
voulais faire la même chose à l’échelle nationale. J’ai accepté.

Une fois là-bas, il m’a dit « Merv, vient ici; je dois te montrer
quelque chose. » Je l’ai rejoint à sa fenêtre et il m’a indiqué que le
directeur général du MPO, un des haut placés, se trouvait là. Puis,
il m’a dit que cela faisait huit mois qu’il essayait de le rencontrer
et qu’il n’avait pas encore réussi. Il regardait sa fenêtre et disait
que l’un de ses premiers objectifs était de le rencontrer. Nous
étions tellement débranchés sur cette question, et nous nous
demandons pourquoi la situation de la sécurité s’aggrave?
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On the fishing vessel file alone, there is the fact that DFO will
not listen to some of the things being said about the size
restriction. Look, I’m going to call it the way it is because I know
that there are people dead today because they were fishing in a
boat that was too small. Three people in Placentia Bay, and I’ll
just name one example.

In the summer of 2015, three people died in a 23-foot speed
boat when their 45-foot longliner was tied up at a wharf about
three miles away because they weren’t allowed to use it to haul
their fishing gear. They’re dead today because of that, point
blank, and there are others.

We can’t get DFO to listen to that, for some reason. They
believe they have to administer the management of small vessels
and size restrictions.

What’s happening is that vessels are operating in areas they
shouldn’t be in. I co-authored a report on small fishing vessel
safety for search and rescue. I was mandated to do that by senior
people, and we found that modifications were coming to small
vessels. They wanted to move farther offshore or prosecute other
types of fisheries because we had a movement from the cod fishery
to shrimp and scallops. DFO used to say, ‘‘You have to take six
inches off the stem of your boat and two inches off the stern of
your vessel, at a cost of about $50,000, $60,000, $70,000 dollars in
order to meet our regulations. It says you can’t fish out there in a
vessel over 35 feet, and you happen to be 35 feet, six inches, and
we can’t have it.’’ It cost a fortune to do it.

In the process of doing that, they disrupted the buoyancy and
the stability of those vessels so much that we have documented
many, many accidents. Transport Canada has documented these
accidents as well. Yet when the Transport Safety Board reports on
these accidents, they simply will not address it. It’s beyond me.

When the Placentia Bay Transport Safety Board investigation
was done, the main conclusion was that there was a serious flaw
and lapse in the fishing vessel safety culture, that the fishermen
had a culture of recklessness and so on. There was nothing about
this vessel size restriction.

Despite where the union might be today, and I use the word
‘‘today’’ broadly, I don’t understand why they’re not more
aggressive on that particular point. They have their reasons. I
don’t know what they are, but there is concrete evidence to
demonstrate that the size restrictions are causing accidents and
fatalities.

There was an Irish study done in 1996, and here’s the big thing.
Here we are in Newfoundland and Labrador with 90 percent of
the small fishing vessel activity in Canada. The Irish study said
that the smaller the vessel involved in an incident, the more likely

En ce qui concerne le dossier des bateaux de pêche en tant que
tel, il y a le fait que le MPO ne prend pas en considération
certaines des choses qui se disent au sujet des restrictions sur la
taille des bateaux. Écoutez, je vais parler des choses telles qu’elles
le sont, car je sais que des personnes ont perdu la vie parce qu’elles
pêchaient à bord d’un bateau trop petit. Trois personnes sont
décédées à la baie Placentia pour cette raison, et je ne donnerai
qu’un exemple.

Au cours de l’été de 2015, trois personnes sont mortes dans un
canot à moteur de 23 pieds alors que leur palangrier de 45 pieds
était attaché à un quai à environ 3 milles plus loin parce qu’on ne
leur permettait pas de l’utiliser pour tirer leurs engins de pêche.
Ces gens sont morts à cause de cela, carrément, et il y a d’autres
cas comme celui-là.

Pour une raison inconnue, le MPO ne nous écoute pas. Il croit
qu’il doit administrer la gestion des petits bateaux et les
restrictions quant à la taille.

Ce qui se produit, c’est que des bateaux sont utilisés dans des
zones dans lesquelles ils ne devraient pas se trouver. J’ai participé
à la rédaction d’un rapport sur la sécurité des petits bateaux de
pêche pour la recherche et sauvetage. Des cadres supérieurs
m’avaient chargé de le faire, et nous avons constaté que des
modifications s’annonçaient concernant les petits bateaux. Ils
voulaient aller encore plus loin au large ou mener d’autres types
de pêche parce qu’il y avait un mouvement où nous passions de la
pêche de la morue à la pêche de la crevette et du pétoncle. Le
MPO leur disait qu’afin de respecter les règles, il leur fallait
enlever six pouces à la proue et deux pouces à la poupe, ce qui
représente des coûts d’environ 50 000, 60 000 ou 70 000 $. Il leur
disait qu’il était interdit de pêcher là-bas dans un bateau mesurant
plus de 35 pieds, et il s’avérait que leur bateau mesurait 35 pieds et
6 pouces. Cela coûte une fortune.

Ce faisant, cela a tellement perturbé la flottabilité et la stabilité
de ces bateaux que nous avons enregistré de nombreux accidents,
que Transports Canada a aussi enregistrés. Pourtant, lorsque le
Bureau de la sécurité des transports présente des rapports sur ces
accidents, le ministère ne fait rien à cet égard. Cela me dépasse.

Lorsque l’enquête du Bureau de la sécurité des transports sur la
baie Placentia a été menée, la principale conclusion, c’était qu’il y
avait des lacunes et des écarts graves dans la culture de sécurité
des bateaux de pêche, que les pêcheurs faisaient preuve
d’imprudence, et cetera. On ne mentionnait rien au sujet de la
restriction sur la taille des bateaux.

Peu importe où se situe le syndicat aujourd’hui, et j’emploie le
mot « aujourd’hui » au sens large, je ne comprends pas pourquoi
il ne se montre pas plus insistant sur ce point précis. Il a ses
raisons. Je ne les connais pas, mais il y a des exemples concrets qui
montrent que les restrictions visant la taille des bateaux causent
des accidents et des décès.

Une étude irlandaise a été menée en 1996, et voici le facteur
important. Voilà qu’aujourd’hui, c’est à Terre-Neuve-et-
Labrador que sont menées 90 p. 100 des activités de pêche à
bord de petits bateaux au Canada. L’étude indique que plus le

8-3-2017 Pêches et océans 11:139



there will be a fatality. Yes, you need safety on all types and sizes
of vessels, but rest assured when that accident occurs, the smaller
the vessel, the more likely it is that there will be a fatality. That’s a
significant statistic. We should take stock of that and do
something about this hideous size restriction.

Senator McInnis: Thank you.

Senator Christmas: Mr. Wiseman, I’ve heard in the last few
days that one of the government’s rationales for cutbacks is
technology. I was very interested to read a comment in your
statement, and I’ll just read it for the benefit of the committee. It
says, ‘‘Among other things,’’ and you’re talking about MRSC
St. John’s, ‘‘it was established to provide local knowledge and
expertise against the backdrop of dialect, geography, cultural
nuances, meteorological and environmental characteristics . . . .
It was NOT established to fill a technological void.’’ Then you go
on to say, ‘‘Rescue coordination at the MRSC St. John’s was
always a function of effective and efficient decision making in
matters of life and death in a maritime environment and not
predicated on technology as its primary operative.’’ This is the
first time I’ve heard a sound counter to the government’s
rationale of using technology to cut back. Can you expand or
elaborate on the value of having the human factor that is local
and present that makes a difference in search and rescue?

Mr. Wiseman: Thank you for pointing that out. I was just
amazed that we would talk about technology as a replacement.

You know what happened? The second last year that I was
working at the Marine Rescue Sub-Centre, they actually brought
the number of rescue coordinators up from one at all times to
two. You know why they did it? Because of the complexity of
technology coming into the centre.

Technology now, instead of coming to MCTS Centres, for
example, in a lot of cases was coming directly to us. We were
getting calls on cellular phones that we would never get before. It
was all kind of filtered. Now it was coming directly to us.

And there were so many different avenues of technology, the
EPIRBs and various other technologies that I don’t have time to
go into here. These complexities were so great that we had to deal
with the liabilities that could happen if we didn’t respond under
these kinds of circumstances.

The one that really brought things home to me was that quite
often we could get calls from somebody off Green Island. The
dialect told me he was operating off Green Island in Fortune Bay.
We have about 40 different Green Islands all over Newfoundland,
north, south, you name it. So which Green Island was it? By

bateau impliqué dans un incident est petit, plus le risque qu’il y ait
des décès est grand. Oui, la sécurité est nécessaire sur tous les
bateaux, quels qu’en soient le type ou la taille, mais je peux vous
assurer que lorsqu’un incident se produit, plus le bateau est petit,
plus il risque d’y avoir des décès. C’est une donnée importante.
Nous devrions faire le point et faire quelque chose au sujet de
cette terrible restriction.

Le sénateur McInnis : Merci.

Le sénateur Christmas : Monsieur Wiseman, au cours des
derniers jours, on a dit que l’une des raisons invoquées par le
gouvernement pour justifier les réductions, c’est la technologie.
J’ai lu avec beaucoup d’intérêt l’une de vos observations. Je vais la
lire dans l’intérêt du comité. Voici ce que vous dites au sujet du
Centre secondaire de sauvetage maritime de St. John’s : « il a été
établi, entre autres choses, pour fournir les compétences et
l’expertise locales sur fond de caractéristiques dialectales,
g éo g r a ph i q u e s , c u l t u r e l l e s , m é t éo r o l o g i q u e s e t
environnementales [...], mais PAS pour combler un vide
technologique ». Vous dites ensuite que « la coordination de la
recherche au centre secondaire de St. John’s a toujours visé la
prise de décisions efficaces sur des questions de vie et de mort en
milieu marin, sans se donner la technologie comme principal
objectif ». C’est la première fois que j’entends une réplique solide
aux arguments invoqués par le gouvernement concernant
l’utilisation de la technologie pour les réductions. Pouvez-vous
en dire plus sur l’importance du facteur humain à l’échelle locale,
qui change la donne en recherche et sauvetage?

M. Wiseman : Je vous remercie de le soulever. J’étais
simplement stupéfait que l’on parle de la technologie comme
substitut.

Vous savez ce qui s’est passé? Durant mon avant-dernière
année au Centre secondaire de sauvetage maritime, le nombre de
coordonnateurs de sauvetage est passé de un coordonnateur
présent en tout temps à deux. Pourquoi? C’était en raison de la
complexité de la technologie intégrée au centre.

La technologie, plutôt que d’être intégrée dans les centres des
SCTM, par exemple, dans bien des cas, nous était envoyée
directement. Nous recevions des appels sur des téléphones
cellulaires que nous ne recevions jamais auparavant. Tout était
filtré en quelque sorte, et à ce moment-là, cela se rendait
directement à nous.

De plus, il y avait tant de différentes possibilités en technologie,
comme les RLS et différentes autres technologies que je n’ai pas le
temps d’énumérer ici. Ces aspects complexes étaient tellement
importants qu’il nous fallait penser aux responsabilités si nous
n’intervenions pas dans ce type de situations.

Une chose qui me frappait vraiment, c’est que très souvent,
nous pouvions recevoir des appels d’une personne se trouvant au
large de l’île Green. Le dialecte de la personne m’indiquait qu’elle
était au large de l’île Green dans la baie Fortune. Il y a environ
40 îles Green différentes à Terre-Neuve, au nord, au sud, et ainsi
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association of dialect, we could position the person who was in
distress. That is major; that is significant. We had several
examples of that and we lost it.

I remember when the announcement was made to close the
Marine Rescue Sub-Centre. I had a call from Christine Gallard, a
good friend of mine, a rescue coordinator about to retire at the
JRCC in Halifax. She said, ‘‘Merv, you know what scares me? I’m
not worried about the French part, never was. I can understand
French; I’m fully bilingual, but I can’t understand
Newfoundlanders.’’ She said it from the heart; she really meant
it. She said, ‘‘I’m going to move up my retirement; I want out of
here.’’

Many times, as the fishing fleet from the south coast of
Newfoundland, Francois, Fortune Bay, and other areas, would
move down to the Hamilton Banks area, and in the summer they
would move their fishing operations, they would cross the line
from our jurisdiction into JRCC jurisdiction. Many times I would
get a call from them: ‘‘Hey, Merv, we got a call from a
Newfoundland vessel and we don’t know what they’re saying.’’ So
right away we would plug him right in and put him on the line,
and it was so routine. The guy has a broken rudder and needs a
bit of help, and I’m thinking, what’s the problem? But we would
have to do that kind of translation, honest to God. We lost that.

In terms of environmental and meteorological, ice conditions, I
remember a case in Bonavista Bay the first six months after we
closed. Some turr hunters went out and tried to make it back in.
‘‘It was making ice,’’ we call it, ‘‘making slob,’’ and it was too
heavy. They couldn’t get back in through the ripple effect. The
boat was stuck. They obviously couldn’t get out because 20 feet
away there might be a weak spot, and they were left to sit there all
evening. Finally, the Cormorant helicopters in Gander executed a
rescue. The comment that came from the JRCC was that if your
boat is stuck in it, certainly to God you can get out and walk on it.
So I watched — it was six hours.

In one of my cases, I said, ‘‘Thank God no one drowned.’’ This
was a case where a local ferry could have been tasked to go within
two hours and was never tasked because they believed the
situation was not — so there are some of the local nuances that I
talk about, and there are so many more.

When we lost the rescue centre in St. John’s, we calculated
150 collective years of experience that was built up. It was gone; it
was not replaced at the JRCC and simply couldn’t be.

Senator Christmas: Thank you, Mr. Wiseman.

de suite. Donc, de laquelle s’agissait-il? Le dialecte nous a permis
de déterminer la position de la personne en détresse. C’est majeur;
c’est important. Nous avions plusieurs de ces exemples, et nous
avons perdu cela.

Lorsque la fermeture du Centre secondaire de sauvetage
maritime a été annoncée, je me rappelle avoir reçu un appel
d’une de mes bonnes amies, Christine Gallard, une
coordonnatrice de sauvetage du CCCOS Halifax qui était sur le
point de prendre sa retraite. Elle m’a dit que ce qui l’inquiétait, ce
n’était pas le français. Cela n’avait jamais constitué un problème
pour elle, car elle comprenait le français et était complètement
bilingue. Elle a dit qu’elle ne pouvait pas comprendre les Terre-
Neuviens. Elle l’a dit avec son cœur; elle était vraiment sincère.
Elle m’a dit « je vais prendre ma retraite plus tôt; je veux partir ».

Bien souvent, comme la flottille de pêche de la côte Sud de
Terre-Neuve, de François, dans la baie Fortune, et d’autres zones,
se déplaçait jusque dans la zone du banc Hamilton, et durant l’été,
elle menait ses activités de pêche ailleurs, elle traversait la
frontière séparant notre zone de celle du CCCOS. Bien souvent,
je recevais un appel. On me disait « Merv, nous avons reçu un
appel d’un navire terre-neuvien et nous ne comprenons pas ce que
la personne nous dit ». Alors, tout de suite nous intervenions et
c’était quelque chose de courant. Un gouvernail s’était brisé et la
personne avait besoin d’un peu d’aide, et je me suis dit « quel est
le problème? » Or, nous devions faire ce type de traduction, je le
jure. Nous avons perdu cela.

Pour ce qui est des conditions environnementales et
météorologiques et de l’état des glaces, je me souviens d’une
situation qui s’est produite à Bonavista Bay au cours des six
premiers mois qui ont suivi notre fermeture. Des chasseurs de
guillemots s’y sont rendus et ont essayé de revenir. De la glace
s’était formée et elle était trop épaisse. Ils ne pouvaient pas
revenir. Le bateau était coincé. Évidemment, ils ne pouvaient pas
sortir, car 20 pieds plus loin, il pouvait y avoir une faille, et ils ont
dû rester là toute la soirée. Finalement, les hélicoptères
Cormorant de Gander sont allés les secourir. L’observation
qu’a faite le CCCOS, c’est que si un bateau est coincé, il est
certain qu’on peut sortir et marcher. J’ai donc regardé — c’était
six heures.

Dans l’un de mes dossiers, j’ai dit « heureusement, personne ne
s’est noyé ». C’était une situation dans laquelle on aurait pu
charger un traversier de se rendre en deux heures, et on ne l’a pas
fait parce qu’on croyait que la situation n’était pas... Donc voilà
certaines des caractéristiques locales dont je parle, et il y en a tant
d’autres.

Lorsque nous avons perdu le centre de sauvetage de St. John’s,
nous avons fait le calcul : 150 années d’expérience collective
avaient été construites et s’étaient envolées; cela n’a pas été
remplacé au CCCOS et ce n’était tout simplement pas possible.

Le sénateur Christmas : Merci, monsieur Wiseman.
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The Chair: Again, Merv, thank you very much. Like I say, your
years of experience and your expertise is something that we take
very seriously here at the table. The advice you’ve given us and
the suggestions you’ve made will certainly be part of our report.

As I have said to others here today, if you think of something
in the future that you wish you had said here today, please feel
free to contact us. I want to thank you on behalf of the committee
for taking the time to join us here this evening. It’s a wealth of
knowledge that’s very much appreciated.

Mr. Wiseman: Thank you very much. I really appreciate
everything.

(The committee adjourned.)

Le président : Encore une fois, Merv, merci beaucoup. Comme
je l’ai dit, nous prenons très au sérieux vos années d’expérience et
votre expertise. Vos conseils et vos suggestions seront
certainement inclus dans notre rapport.

Comme je l’ai dit à d’autres témoins ici aujourd’hui, si vous
vous apercevez qu’il y a des choses que vous auriez voulu nous
dire, n’hésitez pas à communiquer avec nous. Au nom du comité,
je veux vous remercier d’être venu comparaître ce soir. Vous nous
avez communiqué de vastes connaissances et nous vous en
sommes reconnaissants.

M. Wiseman : Merci beaucoup. J’apprécie vraiment tout cela.

(La séance est levée.)
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