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La présidente (Salma Zahid (Scarborough-Centre—Don Val-
ley-Est, Lib.)): Bienvenue a la 34° réunion du Comité permanent
de la science et de la recherche. Nous nous réunissons aujourd'hui
pour reprendre notre étude sur les répercussions de 1'Arrangement
préliminaire conjoint Canada-Chine sur le secteur canadien des vé-
hicules électriques.

J'aimerais faire quelques commentaires a l'intention de nos té-
moins et de nos membres. Veuillez attendre que je vous nomme
avant d'intervenir. Pour ceux qui se joignent a nous sur Zoom, au
bas de votre écran, vous pouvez choisir le bon canal d'interpréta-
tion: le parquet, le frangais ou l'anglais. Je vous rappelle que tous
les commentaires doivent étre adressés a la présidence.

Sur ce, j'aimerais accueillir les témoins de notre premier groupe.
Aujourd'hui, nous accueillons M. Julian Karaguesian, conférencier
invité, Département d'économie, Universit¢ McGill. Nous ac-
cueillons aussi, par vidéoconférence, M. Karim Zaghib, professeur,
Université Concordia et président-directeur général, Volt-Age.
Notre troisi¢éme témoin de ce groupe est Mme Nadia Johnson Bres-
san, doyenne associée, School of Trades, du Niagara College of
Applied Arts and Technology.

Tous nos témoins auront cinq minutes pour faire leur déclaration
liminaire, mais si j'ai bien compris, M. Zaghib ne présentera pas de
déclaration liminaire.

Nous allons commencer par M. Karaguesian.

Allez-y. Vous avez cinq minutes pour faire votre déclaration li-
minaire.

Julian Karaguesian (conférencier invité, Département d'éco-
nomie, Université McGill, a titre personnel): Merci, madame la
présidente.

Mesdames et messieurs les membres du Comité, merci de
m'avoir invité ici aujourd'hui. C'est la deuxiéme fois que je compa-
rais devant un comité¢ de la Chambre des communes a ce sujet.
C'est vraiment un honneur.

J'ai accumulé plus de 25 ans d'expérience au sein de la direction
Finances et échanges internationaux du ministére des Finances fé-
déral. Actuellement, j'enseigne aussi a 1'Universit¢ McGill et j'ai
mon propre cabinet-conseil. Je ne représente ici aucun intérét privé
ni aucun intérét quel qu'il soit. Je ne suis affili¢ a aucun parti. Je
suis ici, sur votre invitation, parce que je m'intéresse a la prospérité
et a la souveraineté a long terme du Canada.

Je vais faire cinq ou six observations a cet égard dans le contexte
de l'accord entre le gouvernement et la République populaire de

Chine visant a importer, pour commencer, 49 000 véhicules élec-
triques au cours des trois prochaines années.

J'aimerais d'abord dire que les allégements tarifaires convenus
sur les véhicules électriques, le canola et d'autres produits alimen-
taires, qui allégent grandement les droits tarifaires des deux cotés,
doivent étre envisagés dans le contexte d'un accord commercial
plus large, dont pourront bénéficier les deux pays. Je pense que,
dans les faits, le Canada devrait en bénéficier davantage. La Chine
représente pour nous un plus grand marché que ce que notre mar-
ché représente pour elle, dont les exportations sont beaucoup plus
diversifiées que les notres. Voila un premier point.

Ce qu'il faut retenir ici, c'est que les accords d'allégement tari-
faire, les accords commerciaux et les partenariats stratégiques sup-
posent des compromis et devraient permettre a chaque pays de tirer
profit de son avantage comparatif. Le nétre, qu'on le veuille ou non,
concerne l'énergie, le secteur agroalimentaire et d'autres exporta-
tions connexes.

Je ne voudrais jamais laisser tomber nos travailleurs qualifiés du
secteur manufacturier. C'est ma préoccupation principale. Vous ne
pouvez pas étre un pays riche sans avoir, oui, un secteur manufactu-
rier, mais celui-ci doit étre important. Mais, quand notre modele
économique est fondé en grande partie sur une intégration commer-
ciale importante avec les Etats-Unis, nous ne pouvons pas conclure
d'ententes commerciales avec d'autres pays sans faire de compro-
mis, donc nous devons accepter les importations. Dans ce cas-ci,
elles viennent de Chine. C'est une superpuissance dans le secteur
manufacturier. Le tiers de la production mondiale vient de la Chine.
Elle produit le tiers des produits manufacturés dans le monde, donc
il faut faire des compromis. Nous ne pouvons pas seulement expor-
ter.

Ce qui m'amene & mon deuxiéme point, ce que nous pouvons
faire avec notre secteur de la fabrication automobile, lequel est en
activité au pays depuis plus de 100 ans. Que pouvons-nous faire
pour les 500 000 travailleurs, se trouvant principalement en Onta-
rio, qui dépendent de ce secteur pour prospérer, pour subvenir aux
besoins de leurs familles de la classe moyenne et qui ont besoin
d'un bon revenu et de bons emplois?

Je pense que deux grandes options s'offrent a nous, et peut-étre
trois, avec un peu de chance et de bonnes politiques.
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Nous pourrions intégrer davantage le marché de I'Amérique du
Nord et créer une sorte de « forteresse nord-américaine ». Nous
n'avons jamais eu de forteresse nord-américaine, mais nous avons
conclu des accords de libre-échange, je pense a I'Accord de libre-
échange nord-américain, ' ALENA, puis a 'Accord Canada—Etats-
Unis—Mexique, 'ACEUM, qui a été conclu a la demande de 1'ad-
ministration Trump. Au tournant du siécle, notre secteur de la fabri-
cation automobile a atteint un sommet, a trois millions de véhi-
cules, mais depuis, la production du secteur diminue de fagon
constante. L'année derniére, nous n'avons fabriqué que 1,2 million
de véhicules, par rapport a trois millions il y a 25 ans. Dans le
contexte de 'ALENA, nous avons vu plus de 60 % de notre produc-
tion automobile migrer vers le Mexique ou les Etats-Unis.

Nous pouvons en rester 1a, avec le Mexique qui est devenu l'un
des six plus grands fabricants automobiles au monde. Nous pou-
vons tenter notre chance 1a, ou nous pouvons aller sur le marché
mondial. Nous pouvons nous inspirer de 1'Australie. Je ne dis pas
que nous devrions faire cela. Je pense qu'une troisiéme solution
s'offre a nous.

Grace a une tres forte devise et a d'importantes subventions gou-
vernementales, 1'Australiec a cessé de fabriquer des voitures a
grande échelle environ deux ou trois ans avant la COVID. Tous les
effectifs de son secteur de fabrication automobile, et d'autres, se
sont recyclés dans le secteur de la défense, lequel croit rapidement
dans le contexte d'une politique de défense industrielle visant a dé-
fendre la souveraineté de 1'Australie. Dans ce nouveau secteur élar-
gi de la défense, en Australie, les salaires et les revenus sont plus
¢élevés.

® (1535)

Je pense qu'une troisieéme option s'offre au Canada: admettre ou
accepter volontairement et volontiers que les Etats-Unis seront tou-
jours notre partenaire commercial principal, mais nous pourrions
nous inspirer de I'Australie et avoir une industrie automobile mixte,
ou nous fabriquons des véhicules électriques pour le marché mon-
dial, ou 70 % des véhicules électriques sont...

La présidente: Votre temps est écoulé. Pourriez-vous conclure?
Julian Karaguesian: Mon temps est écoulé?

La présidente: Oui. Vous pourrez poursuivre quand nous serons
rendus a la période de questions.

Sur ce, c'est maintenant au tour de Mme Johnson Bressan.

Allez-y, s'il vous plait. Vous avez cinq minutes pour présenter
votre déclaration liminaire.

Nadja Johnson Bressan (doyenne associée, School of Trades,
Niagara College of Applied Arts and Technology): Bonjour, ma-
dame la présidente et distingués membres du Comité. Merci de me
donner 1'occasion de comparaitre devant vous aujourd'hui.

Le Collége Niagara est un collége communautaire qui dispense
un enseignement postsecondaire depuis plus de 50 ans; il offre
1 950 cours, 130 programmes & temps plein et 18 programmes a
temps partiel et accueille 8 544 étudiants.

Les colléges et les universités sont les piliers fondamentaux de
l'avenir et les moteurs de la croissance économique, de l'innovation
industrielle et de la stabilité sociale. Valero et Van Reenen ont fait
état d'un lien important entre le PIB par habitant et les établisse-
ments d'enseignement postsecondaire et on a constaté que ces éta-

blissements avaient une incidence a long terme sur les opinions de
la démocratie.

Votre comité recueille de l'information sur I'arrangement prélimi-
naire Canada-Chine sur le secteur des véhicules électriques et ses
répercussions sur la société canadienne. Pour comprendre les
conséquences du systéme scolaire, il faut d'abord faire une analyse
de la fabrication des véhicules électriques au Canada.

En 2025, on a fabriqué et vendu 10 700 véhicules zéro émission
au Canada. Honda a rapporté avoir fabriqué 55 987 véhicules hy-
brides conventionnels, dont 35 325 ont été vendus au Canada, pour
un total de 46 025 véhicules de ce genre. Ce chiffre représente la
production de véhicules électriques hybrides et de véhicules élec-
triques zéro émission vendus au Canada, ce qui correspond a 93 %
du quota de véhicules fabriqués en Chine qui devraient étre com-
mercialisés au Canada.

Meéme si, selon les prévisions initiales, 1'industrie automobile se-
ra la plus touchée par les changements, I'établissement d'un quota
pour les véhicules électriques au Canada a créé un déséquilibre
complexe beaucoup plus important.

Les effectifs de I'industrie a faibles émissions de carbone ont be-
soin d'un ensemble de compétences techniques qui aligneront la
technologie sur la littératie écologique et les compétences transfé-
rables, permettant ainsi de passer des combustibles fossiles a I'éner-
gie renouvelable, a l'efficacité énergétique et aux technologies de
captage du carbone. Le climat géopolitique actuel a poussé le
monde dans une réalité sans précédent que nous ne pouvons plus
ignorer. Le taux de chomage au Canada est resté a 6,7 % au cours
des six derniers mois, et les nouvelles industries, comme les indus-
tries a faibles émissions de carbone, ont de la difficulté a trouver
des travailleurs ayant les compétences nécessaires pour performer
dans les nouvelles technologies industrielles.

La pénurie de travailleurs qualifiés explique 7 % de l'écart de
productivité de la main-d'ceuvre, ce qui classe le Canada derriere
les Etats-Unis. Les prévisions des industries & faibles émissions de
carbone sont encourageantes; toutefois, elles sont restreintes par les
besoins en formation et en compétences nécessaires pour s'adapter
aux nouvelles technologies.

L'arrangement actuel sur les véhicules électriques aura une inci-
dence sur la fabrication des véhicules électriques au Canada et en
Ontario, et pas seulement au chapitre de 1'emploi, mais aussi du re-
crutement, de la rétention et du recyclage des effectifs. Différentes
régions et différents pays compétitionnent maintenant les uns avec
les autres pour un bassin limité de travailleurs qualifiés. Le Canada
fait face a une pénurie de main-d'ccuvre dans presque tous les sec-
teurs, et la pénurie la plus sévere touche les métiers spécialisés. Se-
lon le Systéme de projection des professions au Canada, il y aura
1,2 million d'emplois disponibles dans le secteur des métiers spé-
cialisés entre 2022 et 2031 et un travailleur Sceau Rouge sur cing
aura atteint 1'age de la retraite.

Aux facteurs déja mentionnés qui limitent et contraignent le sec-
teur postsecondaire, ajoutons qu’entre 12 et 22 % des emplois au
Canada s'appuient sur les exportations. Pour s'adapter au nouveau
marché, 'industrie automobile a misé sur le recyclage des compé-
tences, les véhicules électriques et les industries faibles en carbone,
ce qui fait en sorte que la décision d'importer des véhicules élec-
triques est un enjeu pour le marché de 1'emploi.
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Compte tenu des enjeux interreliés déja mentionnés, de plus en
plus de données probantes donnent a penser que l'importation de
véhicules électriques, qui ne sont pas fabriqués au Canada et qui
sont dotés de dispositifs de télémétrie et de logiciels étrangers, nuit
a notre société, et que, en plus, cela deviendra aussi, a long terme,
un probléme pour les consommateurs qui voudront entretenir leurs
véhicules et les garder en bon état. Ces dernicéres années, on a
constaté d'autres enjeux technologiques touchant les voitures élec-
triques. Plus précisément, il y a des préoccupations en matiére de
sécurité quant a la fagon de récupérer les véhicules électriques acci-
dentés ou secourir les passagers quand le véhicule a pris feu et que
le bloc-batterie de 680 volts et de 140 ampéres est toujours sous
tension.

Le College Niagara, en partenariat avec une institution écono-
mique, a lancé un programme pour renseigner et former les pom-
piers et les ambulanciers sur cette technologie. Ce programme a été
rendu possible grace a un partenariat avec l'industrie automobile,
qui nous a fourni des plans de conception et des spécifications tech-
niques fiables, expliquant comment éteindre le feu de fagon sécuri-
taire tout en portant secours aux victimes.

® (1540)

On ne peut pas se fier uniquement aux dynamiques du marché si
l'on veut bien comprendre tous les avantages socioéconomiques de
'économie a faibles émissions de carbone. Nous devons plutot éla-
borer activement des stratégies industrielles déployant un ensemble
d'instruments de politique ciblés et faisant intervenir tous les sec-
teurs de notre économie pour obtenir des résultats favorables et
construire 1'avenir ensemble.

La présidente: Merci.

Sur ce, passons a notre premicre série de questions. Nous com-
mencerons notre série de six minutes par M. Baldinelli.

Vous aurez six minutes, monsieur Baldinelli. Allez-y, s'il vous
plait.

Tony Baldinelli (Niagara Falls—Niagara-on-the-Lake, PCC):
Merci, madame la présidente.

Mereci aux témoins d'étre ici aujourd'hui.

Je vais commencer par vous, madame Johnson Bressan. Merci
d'étre ici.

Le Collége Niagara est classé au premier rang des colléges de re-
cherche du Canada et il recoit depuis 2023-2024 plus de 40 mil-
lions de dollars de financement. Je suis toujours fier de souligner
l'incroyable travail des étudiants et des enseignants de notre campus
de Niagara-on-the-Lake et I'important travail qui se fait a Welland,
également.

Madame Bressan, le Collége Niagara offre un certain nombre de
programmes aux étudiants qui cherchent a entrer dans le secteur de
la fabrication automobile au Canada. En 2018, le collége a ouvert
un nouveau laboratoire de technologie automobile écologique qui a
couté 1,4 million de dollars. En 2024, le collége a regu environ
365 000 $ de financement du fédéral pour son programme sur la
force motrice. Puis, en 2025, vous avez lancé un programme inno-
vateur avec la Fondation RBC, qui a aidé¢ a financer un programme
de formation sur les véhicules électriques pour les premiers répon-
dants, dispensé au Collége Niagara, qui s'appuyait sur des pro-
messes d'engagement de quelque 450 000 $. Le travail que vous
avez accompli en si peu de temps est incroyable.

Vous avez parlé des 49 000 véhicules électriques chinois qui al-
laient entrer dans notre pays. Vous avez parlé des effets néfastes de
cette décision. Est-ce que les véhicules électriques chinois consti-
tuent un risque ou une menace pour la viabilité des programmes de
fabrication automobile comme celui du College Niagara?

® (1545)

Nadja Johnson Bressan: L'enjeu ici, c'est que nous n'avons pas
acceés aux plans de conception de ces véhicules. Méme si nous
avons actuellement acces aux plans de la conception des véhicules,
au Canada, nous trouvons tout de méme difficile de déployer des
équipes de sauvetage de fagon sécuritaire quand nous secourons des
gens qui ont eu un accident a bord d'un de ces véhicules électriques.

Dans ce partenariat, si nous n'avons pas accés aux plans de
conception et aux spécifications de ces véhicules, nous ne savons
pas comment mettre la batterie hors tension. Cela peut tuer quel-
qu'un, comme un ambulancier qui entre dans une voiture en tant
que premier répondant et qui ne sait pas si la batterie s'est débran-
chée au moment de 1'accident. Nous n'avons pas accés a ces plans.

Tony Baldinelli: C'est intéressant.

Les trois grands constructeurs automobiles dépensent annuelle-
ment environ 980 millions de dollars pour la recherche, ici, en
Amérique du Nord, et une partie de ce financement profite a des
établissements, comme le Collége Niagara et aux programmes que
vous proposez aux étudiants inscrits.

Les entreprises et les véhicules électriques chinois ne vont pas
mener ces recherches. Quelles en sont les répercussions sur le Col-
lége Niagara, par exemple? Quelles répercussions cette perte de
fonds de recherche aurait-elle sur I'inscription des futurs étudiants?

Nadja Johnson Bressan: Les fonds de recherche ne sont qu'une
partie des répercussions. Quand on pense au nombre de métiers
exercés dans une usine de fabrication automobile — on parle de la
totalité de ces métiers —, des soudeurs aux techniciens en force
motrice et aux électriciens. Ce sont tous les métiers spécialisés.

La répercussion sur la recherche est énorme, car, au Collége Nia-
gara, nous faisons actuellement des recherches sur ce secteur afin
de cerner les facteurs clés de la production des batteries et des auto-
mobiles. Ce n'est que parce que nous communiquons constamment
avec le secteur automobile, dans le cadre de ces recherches, que
nous pouvons faire cela.

Maintenant, dans un partenariat, cela peut se faire si le partena-
riat fournit un accés aux spécifications et a la conception de cette
automobile. Je ne suis pas certaine que nous ayons cela.

Tony Baldinelli: Ce qui est formidable avec le systéme des col-
leges, c'est qu'il établit des relations au sein des collectivités et des
entreprises qui utilisent les services et la formation des étudiants
inscrits.

General Motors a bati une usine de fabrication de systémes de
propulsion de moteur, a St. Catharines, et a conclu un partenariat
avec le College Niagara. Pensez-vous que ce partenariat est suscep-
tible d'étre menacé par la volonté du gouvernement d'obtenir des
véhicules électriques chinois?

Nadja Johnson Bressan: Si la production a lieu dans son usine
et que les emplois actuels sont menacés, cela signifie que le parte-
nariat de GM avec le collége — pas juste avec le Collége Niagara,
mais n'importe quel collége — sera menacé.
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Tony Baldinelli: J'ai une petite question concernant quelque
chose que vous avez mentionné dans vos observations.

La semaine derniére, presque tous les membres ont rencontré les
pompiers du coin. L'Association internationale des pompiers était
en ville avec Jim Lee. Le syndicat de Niagara Falls était en ville.
Les représentants ont principalement parlé des incendies déclen-
chés par les batteries au lithium-ion, qu'ils ont décrits comme étant
des incendies non ordinaires. Lorsqu'une pile passe a 1'état d'embal-
lement thermique, elle génére une chaleur intense pouvant dépasser
les 700 °C.

Vous avez parlé du programme innovateur établi et conclu I'an-
née derniére avec la Fondation RBC, lequel vous permet de fournir
une formation aux pompiers, aux ambulanciers paramédicaux et au
personnel des services d'urgence. Si vous avez du temps, pourriez-
vous décrire un peu plus ce programme?

® (1550)

Nadja Johnson Bressan: Lorsqu'une batterie — un bloc de bat-
terie, en fait — prend feu, elle peut atteindre 3 000 °C. Si, pour une
quelconque raison, I'un des cables qui alimentent ces batteries est
pincé ou endommagg, le chassis de la voiture peut étre chargé de
140 amperes, et je vais juste vous rappeler que 10 ampeéres suffisent
pour vous tuer. Selon le véhicule, cela peut atteindre 140 ampéres,
et c'est cela le probléme. On parle de véhicules électriques, mais ce
n'est pas tres précis. De quel type de véhicules électriques s'agit-il?
Est-ce qu'il s'agit des véhicules électriques hybrides, de véhicules
zéro émission, ou bien de véhicules hybrides? De quel type de tech-
nologie parle-t-on?

Cela dépend de la technologie; il n'y n'aura peut-étre pas de ré-
percussions sur nos emplois, mais selon la technologie, cela pour-
rait avoir une répercussion différente sur notre économie. Nous
avons fourni cette formation afin de...

La présidente: Je suis désolée de vous interrompre, mais nous
avons largement dépassé le temps imparti. Merci.

Nous allons maintenant passer a M. Rana, qui aura six minutes.

Allez-y, s'il vous plait.

Aslam Rana (Hamilton-Centre, Lib.): Merci, madame la prési-
dente.

Merci a tous les témoins de nous accorder de votre temps.

Monsieur Karaguesian, vous avez expliqué que cet arrangement
allait plus étre un gain qu'une perte pour le Canada, mais certaines
personnes hésitent a le croire, et ne sont pas du méme avis. Qu'en
pensez-vous? Qu'est-ce qu'elles ne comprennent pas?

Julian Karaguesian: Si j'ai bien compris, vous cherchez a sa-
voir si le Canada serait un bénéficiaire net ou s'il tirerait davantage
parti de cette relation que la Chine? Vous voulez savoir si nous al-
lons, ou non, tirer considérablement parti de cet arrangement?

Aslam Rana: Oui.

Julian Karaguesian: Eh bien, nous pourrions faire des hypo-
théses économiques dans une tour d'ivoire, mais nous n'allons pas
faire cela, et je ne pense pas que nous devrions faire cela. Cepen-
dant, il y a quelques modéeles utiles en économie. Par exemple, il y
a le modeéle gravitaire: quel volume d'échanges commerciaux y au-
rait-il entre deux pays, si la géographie constituait 1'unique obstacle,
et que les obstacles géopolitiques et tarifaires n'existaient pas?

Selon mes propres et simples calculs — et ceux de mes col-
légues, et de tout le monde en général —, nous passerions d'un
commerce bilatéral de 130 millions de dollars avec la Chine a un
commerce bilatéral d'environ 370 milliards de dollars. Ce sont mes
propres estimations, selon les calculs que j'ai faits en me basant sur
le modele gravitaire, en termes techniques.

Etant donné que nous sommes des économies complémen-
taires — nous sommes une superpuissance des ressources natu-
relles, tandis que la Chine est une superpuissance manufactu-
riecre —, selon mes propres calculs, s'il n'y avait pas d'obstacles
géopolitiques, le commerce entre les deux pays serait multiplié par
trois en 10 ou 20 ans.

Aslam Rana: Comment évaluez-vous les avantages des véhi-
cules électriques pour les consommateurs canadiens face a la pres-
sion qu'ils exercent sur les fabricants nationaux? Y a-t-il moyen
d'avoir les deux ou faut-il vraiment faire un compromis?

Julian Karaguesian: Je pense qu'il y a quelques avantages. Par
exemple, des prix abordables, un air propre et une atténuation des
changements climatiques. Ensuite, si nous voulons approfondir
notre relation avec la Chine et les autres pays du Sud, il faut qu'il y
ait une contrepartie. Nous devons renoncer a quelque chose, mais je
ne suis pas du tout en train de suggérer que nous renoncions a notre
secteur manufacturier ou a nos travailleurs qualifiés, absolument
pas.

Ensuite, que ce soit intentionnel ou pas, les mesures de I'adminis-
tration Trump actuelle et de l'administration Biden précédente
étaient et sont une attaque contre notre modele économique, et nous
devons commercer davantage avec le reste du monde et les pays de
I'némisphére Sud, ou vivent les trois quarts de la population mon-
diale et ou se trouvent 60 % du PIB mondial a parité du pouvoir
d'achat. Il est dans notre intérét a long terme de réparer les pots cas-
sés et de commercer avec la planéte entiere. Nous pouvons étre un
pays prospere, méme si certains de nos fabricants ne représentent
qu'une partie des chaines d'approvisionnement globales.

Il y a ensuite le transfert de technologies. Je parle du transfert
technologique de la République populaire de Chine vers le Canada,
car la Chine est un chef de file dans 66 technologies sur 76, selon
I'Australian Strategic Policy Institute, le magazine The Economist,
I'Economist Intelligence Unit et une foule d'autres instituts d'exper-
tise technologique.
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Aslam Rana: Pensez-vous que cet arrangement compliquera les
relations entre les Etats-Unis et le Canada?

Julian Karaguesian: Je pense que oui. Je pense que c'est déja le
cas, mais nous sommes confrontés a une sorte de déclin forcé invo-
lontaire... ou voulu par Washington. Ils rendent le commerce avec
les Etats-Unis plus cofiteux pour nous. Nous avons été un allié in-
croyablement fidele. Nous ne leur avons causé aucun tort. Ils
rendent le commerce avec les Etats-Unis cofiteux en faisant pleu-
voir une foule de droits de douane. Ils nous disent qu'ils vont rapa-
trier le reste du secteur automobile avec les trois de Detroit. Ils
nous disent également que, si nous essayons de diversifier nos ex-
portations, ils nous puniront.

Notre seule option, c'est de diversifier nos exportations, ce qui
nous rendra plus résilients, plus souverains, et a long terme, plus
prosperes.

Aslam Rana: Merci beaucoup.
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Monsieur Zaghib, quelles sont les plus grandes lacunes au cha-
pitre de la recherche que le Canada doit combler afin de demeurer
pertinent dans le secteur des batteries, pendant la prochaine décen-
nie?

[Frangais)
Karim Zaghib (professeur, Université Concordia et pré-

sident-directeur général, Volt-Age, a titre personnel): Je vous re-
mercie de votre question.

Il faut dire qu'aujourd'hui, la Chine a fabriqué plus de 410 giga-
wattheures en batteries de phosphate, de fer et de lithium, ou LFP.
La batterie LFP est la plus sécuritaire au monde. Elle n'est pas su-
jette a l'emballement thermique, elle ne prend pas en feu et n'ex-
plose pas.

Cette technologie a ét¢ développée au Canada, en particulier au
Québec, par Hydro-Québec, I'Université de Montréal et I'Université
du Texas. Nous connaissons donc trés bien cette technologie. Je
pense que c'est une bonne chose que les voitures chinoises qui sont
dotées de cette technologie arrivent au Canada.

Le Québec, en particulier Hydro-Québec, a une vaste expérience
des batteries au Canada. Aujourd'hui, on n’a pas le choix, puisque
le lithium est le métal le plus léger et est composé de l'ion le plus
petit. Ainsi, la densité d'énergie de la batterie aux ions de lithium
demeurera la méme pendant plus de 100 ans, comme la batterie au
plomb.

Toutefois, la recherche peut se poursuivre pour tout ce qui
touche, par exemple, la batterie au sodium-ion ou la batterie tout
solide qui a une grande densité d'énergie.

Au Canada, nous devrions peut-étre, seul ou avec 1'apport de la
Chine, lancer l'industrialisation de ces batteries. Au Canada,
puisque 1'écosystéme de notre pays est 1'énergie propre, le capital
humain, etc., ce qui nous manque surtout est la mise a échelle et
l'extrapolation vers l'industrialisation, qui jouera un rdle trés impor-
tant. I1 y a 30 ou 40 ans, E-One Moli Energy, de Vancouver, et Hy-
dro-Québec ont fait des avancées exceptionnelles. Aujourd'hui, on
n'a pas d'autres choix que de réfléchir sur la fagon dont on peut tra-
vailler avec la Chine, en implantant des instituts de recherche...

[Traduction]

La présidente: Je m'excuse de vous interrompre. Pourriez-vous
rapidement conclure? Le temps est écoulé pour M. Rana.

[Frangais)

Karim Zaghib: L'attention est plut6t portée sur la batterie ions
de lithium, son industrialisation et la création d'emplois au Canada.

[Traduction]

La présidente: Merci.

Nous allons maintenant passer a M. Blanchette-Joncas, qui aura
six minutes.

Allez-y, s'il vous plait.
[Frangais)

Maxime Blanchette-Joncas (Rimouski—La Matapédia, BQ):
Ma premicre question s'adresse a vous, monsieur Zaghib.

Selon vous, le principal défi actuel du Canada est-il sa capacité a
industrialiser ou a commercialiser ces innovations?

Karim Zaghib: Je vais d'abord vous expliquer 1'économie circu-
laire, de la mine jusqu'au recyclage. Je vais vous parler des miné-

raux critiques, de la transformation du lithium ou du cobalt, par
exemple, de la fabrication de la cellule et du module, du bloc. Je
vais aussi vous parler de la deuxiéme vie du produit, soit le recy-
clage.

Aujourd'hui, nous connaissons 1'écosystéme, en particulier celui
de la mise en transformation. En revanche, ce qu'il manque, c'est la
fabrication de la cellule, qui demande déja un financement intensif
de méme que du savoir-faire. Il y a 30 ou 40 ans, on pensait que le
Canada représentait les cerveaux et 1'Asie, les bras. Je pense que
c'était une grave erreur. Aujourd'hui, au Canada, il faut faire cette
transition que j'appelle « industrielle » vers la fabrication de la cel-
lule en particulier. Au moyen de travaux collaboratifs, il faut nous
concentrer sur une chimie ou deux chimies, soit le LFP, afin que les
voitures ne coltent pas cher, et le NMC, le nickel, manganése et co-
balt.

11 faut dire que le graphite, le silicium, le cuivre, le lithium, le ni-
ckel, le cobalt, le manganése, 'aluminium, le fer et le phosphate
sont des minéraux critiques que I'on retrouve au Canada. La trans-
formation n'est pas un probléme. Concentrons-nous sur la fagon
dont nous allons, dés maintenant, fabriquer la cellule au Canada.

® (1600)

Maxime Blanchette-Joncas: Merci.

Monsieur Zaghib, comment fait-on pour s'assurer que les fruits
de la recherche québécoise, voire canadienne, en électrification de-
meurent ici au lieu d'étre captés, voire exploités ailleurs?

Karim Zaghib: Je commencerais a réfléchir soit aux universités,
soit aux acteurs industriels. En effet, chaque fois qu'il y a une in-
vention, un brevet, il faut faire une clause pour que la technologie
se fasse ici d'abord, au Québec, en Ontario ou ailleurs au Canada,
avant d'étre distribuée dans d'autres pays. Il y a des clauses, mais il
y a aussi le travail avec les gouvernements provinciaux et fédéral
pour assurer qu'en vertu de cette clause, les premiéres usines sont
construites ici, au Canada.

Maxime Blanchette-Joncas: Merci.

Selon vous, le Canada peut-il étre compétitif sans maitriser I'en-
semble de la chaine de valeur, notamment les batteries, 1'extraction,
et jusqu'au recyclage?

Karim Zaghib: Le Canada a un écosystéme exceptionnel et, a
part 1'Australie ou un peu I'Afrique, c'est rare. Nous avons donc
tous les minéraux critiques. Je viens de les citer. Il y a 1'énergie
verte, en particulier au Québec, le capital humain et des ports en
mer profonde. Le Canada fait pratiquement tous les échanges com-
merciaux avec les pays du G7.

Il reste que, aujourd’hui, nous n'avons pas la machinerie et la
mise a 1'échelle. Il faut chercher cette expertise pour industrialiser
rapidement ce domaine et faire des usines.
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Oui, nous sommes concurrentiels, parce que notre énergie n'est
pas chére. Les minéraux critiques sont la. Je vous donne un
exemple simple, celui de Panasonic, qui fabrique des batteries pour
Tesla. Le lithium vient du Chili et est transformé en Europe. En-
suite, il part en Chine. Le nickel vient de 1'Indonésie et est transfor-
mé au Japon. Le cobalt vient du Congo et traverse la Chine pour
étre transformé au Japon. Le graphite synthétique est une technolo-
gie aujourd'hui dominée par les Chinois. Tous ces matériaux com-
posant les électrodes, les anodes et les cathodes viennent de 1'Asie.
Ensuite, la chaine d'approvisionnement part vers les Etats-Unis.
Imaginez la logistique. Imaginez le temps passé dans les bateaux,
les GES émis, etc.

Si nous arrivons a développer une chaine d'approvisionnement
stable et verte au Canada, je pense que ce sera la meilleure straté-

gie.
Maxime Blanchette-Joncas: Merci.

Monsieur Zaghib, revenons aux avantages concurrentiels, notam-
ment |'hydro-électricité que vous avez mentionnée un peu plus tot,
et sur les minéraux critiques. Nous avons également une expertise
en matiére de batterie.

Selon vous, le Québec, qui détient tout cela, a-t-il un avantage
stratégique que le Canada n'exploite pas pleinement, actuellement?

Karim Zaghib: Il faut 'exploiter. Quand j'étais chez Hydro-
Québec, ou j'ai ramené Sony, a I'époque, il n'y avait malheureuse-
ment pas ce qu'on appelle aujourd'hui une mouvance politique vers
la fabrication de la cellule, etc. Il faut donc vraiment penser a 1'op-
tion des coentreprises, a la collaboration avec des compagnies bien
établies, qui pourraient étre chinoises, pour développer les pre-
mieres chaines de montage et fabriquer les cellules au Québec.

Maxime Blanchette-Joncas: Selon vous, le recyclage des batte-
ries est-il un levier stratégique pour assurer une souveraineté sur les
minéraux critiques?

Karim Zaghib: Comme je le dis toujours, il faut réfléchir a
I'équilibre entre la mine urbaine et la mine naturelle. La mine natu-
relle, c'est les minéraux critiques. Il faut vraiment que vous, les po-
liticiens, pensiez par exemple a faire une loi stipulant qu'a partir de
2040 ou 2050, 50 % d'une batterie fabriquée au Canada doit conte-
nir au minimum 50 % de matériaux recyclés. La demande est fé-
roce.

Il y a deux choses a considérer, parce que la société s'en va vers
I'¢lectrification, 'intelligence artificielle et le stockage d'énergie. Je
ne parle pas des terrains. Je parle seulement des minéraux critiques.
La demande est féroce et, sans le recyclage, nous ne pourrons pas y
arriver. Il doit vraiment y avoir un équilibre entre la mine naturelle
et le recyclage, qui devient alors trés important.

Bien sir, il faut aussi réfléchir a la logistique. Comment pou-
vons-nous recycler ¢ca? Comment pouvons-nous avoir des guichets
uniques? Comment pouvons-nous récupérer, au moyen de lois, les
batteries des voitures électriques, des camions et autres?

Maxime Blanchette-Joncas: Merci.
[Traduction]

La présidente: Merci.

Cela conclut donc notre premiere série de questions et nous al-
lons maintenant entamer la deuxiéme.

Nous allons commencer par M. Holman, qui aura cinq minutes.

Allez-y, s'il vous plait.
® (1605)

Kurt Holman (London—Fanshawe, PCC): Merci, madame la
présidente.

Merci a tous les témoins de comparaitre ici, aujourd'hui, devant
le Comité de la science et de la recherche.

Monsieur Zaghib, le Canada a un fort potentiel dans les secteurs
des batteries et de l'électrification. A quel point est-il essentiel que
le Canada construise une capacité de bout en bout, des minerais cri-
tiques a la production de batteries et a l'intégration des véhicules,
au lieu de dépendre des importations?

Karim Zaghib: Comme je I'ai mentionné, il y a quelques me-
sures que nous pouvons adopter. Comme je 1'ai expliqué, si la trans-
formation vous intéresse, vous n'aurez pas besoin de gros investis-
sements. Nous avons la technologie, les universités et les instituts.
C'est formidable que nous puissions créer la chaine d'approvision-
nement pour les premicre et deuxieme transformations. Il ne faut
pas vendre nos matiéres premiéres a 1'étranger, ce serait une grave
erreur. Ce sont les premiére et deuxiéme mesures. Je pense que le
Canada sera en mesure de les franchir.

Quand on fabrique des batteries au lithium-ion, les batteries sont
divisées en trois parties. Il y a 'anode, qui est négative; la cathode,
qui est positive; et 1'¢lectrolyte. Dans l'anode et la cathode, le li-
thium est dans un état appelé ion. C'est cela, l'ion-lithium. Nous
n'avons pas encore la technologie et les machines pour produire ces
piles. Nous devons collaborer avec des entreprises asiatiques afin
de ramener ici ce processus et l'utiliser a grande échelle.

Une fois que nous aurons les piles, nous aurons le module,
c'est-a-dire une collection de 200 ou de 300 piles dans le bloc. Les
blocs-piles sont simples pour nous. Nous pouvons les fabriquer au
Canada. La partie ou il nous faut de la collaboration et du finance-
ment considérables et intensifs, c'est la fabrication des piles.

Kurt Holman: Ou, dans la chaine de valeur des véhicules élec-
triques, seront les emplois a forte valeur ajoutée et les avantages
économiques créés? Que se passe-t-il si le Canada perd ces étapes
au profit d'autres pays?

Karim Zaghib: Je ne pense pas que ce soit possible.

La demande... Nous avons vu récemment ce qui s'est passé avec
la guerre en Iran et notre dépendance au pétrole. Cela fait 40 ans
que je travaille sur les véhicules €lectriques et les batteries. J'ai de
l'asthme. Parfois, nous oublions que huit millions de personnes
meurent; ce sont les chiffres publiés par Harvard. Je ne pense pas
que nous perdons cette expertise.

Nous devons étre intelligents. Qui est le meilleur partenaire que
le Canada puisse avoir, qui puisse investir avec nous sur la re-
cherche et le développement, l'innovation, I'expansion et la com-
mercialisation? Nous devons étre dans une relation ou tout le
monde est gagnant. Comme je 1'ai dit, nous devons faire cette tran-
sition le plus vite possible.

Kurt Holman: Si le Canada importe plus de véhicules élec-
triques finis, au lieu de les construire ici, que risquons-nous de
perdre en ce qui concerne l'innovation, la propriété intellectuelle et
la compétitivité a long terme?
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Karim Zaghib: En ce qui me concerne, il faut voir cela une
étape aprés l'autre. A I'heure actuelle, comme vous le savez, les étu-
diants et la classe moyenne ont besoin de véhicules électriques qui
soient abordables pour tout le monde. L'erreur, c'est de n'acheter
que des véhicules provenant de l'étranger. Il faut que ces parte-
naires, s'ils envoient des véhicules électriques ici, investissent dans
les instituts de recherche. Comme je I'ai mentionné, ils doivent in-
vestir dans la fabrication, les ventes et les véhicules électriques.

Vous souvenez-vous d'il y a 50 ou 60 ans? Pour les voitures japo-
naises, comme Honda, Toyota, Mazda, et ainsi de suite, personne
ne voulait faire affaire avec les Japonais. Aujourd’hui, on voit
Toyota et Honda fabriquer ces voitures, des véhicules électriques et
des véhicules ¢€lectriques hybrides, ici, au pays. Nous devons réflé-
chir & une situation ou tout le monde est gagnant; il ne s'agit pas
simplement d'acheter une voiture.

Nous devons fabriquer ensemble, ici, mais étape par étape. Je
pense que la premiére étape est de montrer que nous allons accélé-
rer l'adoption des véhicules électriques. La deuxiéme étape, le plus
tot possible, c'est de fabriquer ces modéles ou les prochains mo-
deles de véhicules électriques ici, de créer des emplois et d'avoir
l'innovation et la technologie brevetée dans les usines existantes
que nous avons construites ici, au Canada.

Kurt Holman: Serait-il trés difficile de reconstruire cette capaci-
té, une fois qu'elle est perdue, ici, au Canada, selon vous?

La présidente: Répondez rapidement en 10 secondes.

Karim Zaghib: D'aprés mon expérience, je pense qu'il faut créer
des coentreprises et commencer a franchir les premiéres étapes en-
semble afin d'apprendre et d'essayer de créer... Comme vous le sa-
vez, si nous souhaitons construire des méga-usines, nous devons
vraiment réfléchir aux opérateurs, a la technologie, aux écoles pour
la conception des batteries, au fait que nous devons également ap-
prendre de ces partenaires et mettre en application toutes ces
connaissances, nous-mémes, pour la prochaine génération ou la
prochaine ligne pilote, et ainsi de suite. Nous devons apprendre et
mettre en application ces connaissances dans le pays.

® (1610)

La présidente: Merci. Votre temps est écoulé, monsieur Hol-
man.

Nous allons a présent passer a M. Deschénes-Thériault, qui aura
cing minutes.

Allez-y, s'il vous plait.
[Frangais)

Guillaume Deschénes-Thériault (Madawaska—Restigouche,
Lib.): Monsieur Karaguesian, je vous remercie de votre allocution.

En janvier, vous avez publié un article dans le périodique Ma-
clean'’s, dans lequel vous déconstruisez certains mythes ou certaines
fausses affirmations concernant l'arrangement avec la Chine. Nous
sommes au Comité permanent de la science et de la recherche.
C'est important d'étre rigoureux et d'éviter les propos sensationna-
listes. J'aimerais donc vous offrir I'occasion de corriger certaines
fausses informations qui circulent dans I'espace public quant a 1'ar-
rangement avec la Chine. J'aimerais entendre vos commentaires a
ce sujet.

[Traduction)

Julian Karaguesian: J'aurais moi aussi une question. Voulez-
vous dire les informations relatives a l'importation de véhicules chi-
nois et a la sécurité nationale?

[Frangais)

Guillaume Deschénes-Thériault: Oui. Dans l'article publié¢ dans
le Maclean's et dans lequel vous parliez de la diversification écono-
mique et des enjeux de sécurité, vous répondiez a différents mythes
qui avaient circulé.

[Traduction]

Julian Karaguesian: D'accord. Merci. Je vais répondre rapide-
ment. Je vais respecter le temps imparti. Je crois qu'il me reste
30 secondes.

L'idée selon laquelle les véhicules électriques chinois présentent
un risque pour la sécurité nationale, car ils sont, en fait, des ma-
chines-espionnes sur quatre roues, est absurde. Nous pouvons de-
mander a nos amis australiens ce qu'ils en pensent. Je crois que les
véhicules électriques fabriqués en Chine constituent 41 % du mar-
ché des véhicules électriques, et que 80 % de ce marché total est
constitu¢ d'autres marques, y compris les marques chinoises fabri-
quées en Chine.

Je ne crois pas que le fait d'importer 49 000 véhicules anéantira
le secteur canadien des véhicules électriques, méme si ce nombre
grimpe a 70 000 d'ici 2031. Je crois que ma collégue, assise a coté
de moi, du Niagara College, a dit que nous produisons seulement
15 000 véhicules électriques par an au Canada. Les importations re-
présentent moins de 3 % de I'ensemble des ventes des véhicules au
Canada, y compris les véhicules a carburant fossile.

A mon avis, nous devons aussi préciser une chose concernant
lI'importation de véhicules de la Chine. Il doit y avoir une contrepar-
tie en maticre d'allégements tarifaires, d'accords commerciaux et de
partenariats stratégiques. L'économie de notre pays est diversifiée.
L'Ouest produit des aliments et de 1'énergie. La cote Est a le secteur
des péches. L'Ontario a le secteur de la fabrication. La Colombie-
Britannique a plusieurs secteurs, mais surtout sur les secteurs des
ressources naturelles, de 1'énergie et du tourisme. Ils nous donnent
notre avantage concurrentiel. Nous ne pouvons pas sacrifier tout le
pays, ni le reste du pays, en raison de l'importation de 49 000 véhi-
cules, surtout au moment ou le nouveau gouvernement, avec le pre-
mier ministre Carney a sa téte, lance des projets d'édification de la
nation, une stratégie industrielle de défense et une stratégie indus-
trielle automobile, qui protégeront les travailleurs qualifiés du sec-
teur de la fabrication, ce qui serait ma priorité.

Je ne crois tout simplement pas que I'importation de 49 000 véhi-
cules menace notre prospérité économique et notre sécurité natio-
nale. Je crois que nous pouvons méme accepter un plus grand
nombre de véhicules importés, parce que nous allons devoir coopé-
rer avec la Chine. Le pays représente environ un cinqui¢me de la
population mondiale et est la plus grande économie mondiale en
parité du pouvoir d'achat. Nous allons aussi devoir nous entendre
avec 1'Inde et d'autres pays. Le monde est grand.
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Nous continuerons toujours a faire du commerce principalement
avec les Etats-Unis, a un taux de 50 ou 60 %, voire plus. Cette part
a sans doute baissé par rapport aux 80 % d'avant, mais les Etats-
Unis représentent 4,5 % de la population mondiale. Pour assurer
notre prospérité a long terme, nous devons, en tant que nation com-
mergante, accroitre nos échanges commerciaux avec le reste du
monde.

Mereci. J'espére que cela répond a votre question.
[Frangais)

Guillaume Deschénes-Thériault: Merci.

Dans l'article du Macleans's que j'ai mentionné, vous donniez
I'exemple des iPhone qui sont assemblés majoritairement en Chine,
qu'on importe quand méme au Canada et qu'on peut utiliser de fa-
¢on sécuritaire.

Pouvez-vous nous en dire un peu plus sur cette comparaison que
vous faisiez avec les iPhone?

[Traduction]

Julian Karaguesian: Tout a fait. Merci.

J'ai dit cela pour deux ou trois raisons. En ce qui concerne les
iPhones, si un pays souhaite espionner le Canada, pourquoi le fe-
rait-il a partir de véhicules automobiles? Dans ce cas particulier,
l'idée que la Chine va nous espionner avec des véhicules... Je suis
désolé. Je trouve cela risible. Si je ne me trompe pas, la Chine as-
semble 85 % des iPhones dans le monde. Je crois que la plupart des
gens ici présents ont un appareil intelligent, et c'est probablement
un iPhone, donc, si la Chine devait installer des logiciels d'espion-
nage pour surveiller 'Occident, ne le ferait-elle pas par l'entremise
des iPhones? N'utiliserait-elle pas sa station spatiale?

Je crois que nous devons déconstruire certains mythes. Nous de-
vons protéger notre souveraineté et notre sécurité nationale, qui
sont des choses que je prends trés au sérieux, ainsi que les droits de
la personne. Mes ancétres, du c6té de mon pére, ont perdu tous
leurs droits. Ce sont des enjeux que je prends trés au sérieux, mais
je crois que nous devons prendre nos distances par rapport a I'hysté-
rie qui s'est créée a 1'étranger autour de la sécurité nationale, et qui
voudrait nous empécher de faire affaire avec la Chine, et que nous
devrions plutdt nous éloigner du pays ou cette hystérie liée a la sé-
curité nationale est née, pour qu'il ne puisse plus exercer d'influence
sur nous.

Je ne parle pas de...
® (1615)

La présidente: Désolée de vous interrompre. Le temps de
M. Deschénes-Thériault est écoulé. Merci.

Nous allons maintenant passer a M. Blanchette-Joncas; vous
avez deux minutes et demie.
[Frangais)

Maxime Blanchette-Joncas: Merci beaucoup, madame la prési-
dente.

Ma question s'adresse aux professeurs présents dans cette salle.

Je veux m'assurer de bien comprendre ce que vous dites. Vous
dites que, de votre point de vue, I'importation de 49 000 véhicules
¢lectriques chinois basés sur la technologie ne pose pas nécessaire-
ment de menaces a la sécurité.

J'essaie de comprendre ce que le gouvernement nous a dit. Le
17 avril 2025, le premier ministre Mark Carney a mentionné que la
plus grande menace a notre sécurité était la Chine. C'est le gouver-
nement lui-méme qui disait, le 26 aotit 2024 précisément, qu'il vou-
lait mettre en place des tarifs de 100 % sur les véhicules électriques
chinois. Quel en était le motif? C'était parce que les véhicules
connectés contenant des technologies provenant de la Chine com-
portaient des risques importants pour la vie privée des Canadiens,
leurs données et les intéréts de sécurité nationale du Canada.

Il faut expliquer cela. Le gouvernement a dit quelque chose et,
aujourd'hui, il tente de dire le contraire ou de minimiser l'impact de
ce qu'il a mentionné. J'aimerais entendre votre opinion la-dessus.

[Traduction)

Julian Karaguesian: Merci de la question.

Les politiciens, quels qu'ils soient, disent tous toutes sortes de
choses. Je ne peux pas expliquer ce que certaines personnalités po-
litiques disent a certains moments, que ce soit pendant, avant ou
apres les élections. Mes commentaires sont fondés sur ma propre
expérience et ma propre vision du monde.

Nous vivons dans un monde qui peut étre trés dangereux. Nous
vivons dans un monde oti la compétition peut étre féroce. A mon
avis, nous devons garder a l'esprit que, pour un pays aussi riche que
le nétre, qui est le deuxiéme pays le plus riche en énergie, en res-
sources naturelles, en terres et en eau, apres la Fédération de Rus-
sie — qui est la premiére a ce titre — nous ne pouvons pas, en tant
que nation, nous asseoir sur nos lauriers, qu'il s'agisse de la sécurité
nationale ou de notre prospérité a long terme.

Mes commentaires a ce sujet sont tirés de ma propre expérience
et de ma propre vision du monde. Je doute trés fortement que
49 000 véhicules suffiront pour faire disparaitre notre secteur auto-
mobile et nos travailleurs qualifiés, qui devraient étre, selon moi,
notre priorité. Je ne crois pas que cela représente un risque a la sé-
curité nationale puisque la totalité ou la plupart de nos appareils in-
telligents sont fabriqués en Asie de 1'Est et que nos iPhones sont as-
semblés en Chine. Si vous voulez espionner quelqu'un, n'utiliseriez-
vous pas un appareil de communications? N'utiliseriez-vous pas
votre station spatiale flambant neuve?

En ce qui concerne 1'économie et l'anéantissement de notre sec-
teur automobile, celui-ci a connu une baisse de 60 % en raison de
I'ALENA. Je dis cela en tant qu'économiste pro-marché...

La présidente: Désolée de vous interrompre. Votre temps est
écoulé.

Cela étant dit, c'est maintenant au tour de Mme DeRidder; vous
avez cinq minutes.

S'il vous plait, allez-y.

Kelly DeRidder: Monsieur Karaguesian, je vous remercie d'étre
parmi nous aujourd’hui.

J'ai deux ou trois questions a vous poser; j'aimerais que vous y
répondiez par oui ou non, s'il vous plait.

Avez-vous une formation en sécurité nationale?

Julian Karaguesian: Non.

Kelly DeRidder: Avez-vous discuté avec le commissaire a la
protection de la vie privée?

Julian Karaguesian: Non.
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Kelly DeRidder: Vous pensez personnellement que I'importation
de véhicules électriques chinois au Canada ne constitue pas une
menace a la sécurité nationale.

Julian Karaguesian: Voulez-vous que je répondre par oui ou
non?

Kelly DeRidder: Oui.
Julian Karaguesian: Non, je ne crois pas. Non.

Kelly DeRidder: Je vous demande si cela refléte votre opinion
personnelle.

Julian Karaguesian: Oui.
Kelly DeRidder: Merci de votre réponse.

Vous croyez également que nous devrions aller au-dela d'une po-
litique centrée sur les Etats-Unis. Concrétement, 4 quoi cela res-
semblera-t-il, puisque notre secteur automobile est intégré au mar-
ché des Etats-Unis?

Julian Karaguesian: A quoi cela ressemblera, si nous voulons
dialoguer avec... Nous devons reconnaitre le contexte actuel. Nous
faisons face a une série de crises convergentes sur le plan écono-
mique et a une attaque — qu'elle soit intentionnelle ou non, cela a
peu d'importance — contre notre modéle économique. Notre mo-
dele économique repose sur le commerce international, principale-
ment avec les Etats-Unis. Le modéle économique de notre Etat pro-
vidence, dont nous bénéficions tous en tant que Canadiens, méme
s'il subit des pressions, a été créé alors qu'il y avait sept travailleurs
par retraité. Ce n'est plus le cas. Présentement, il y a 2,5 travailleurs
par retraité. Notre modele est menacé et nous devons le corriger.

Notre plus grand partenaire commercial, les Etats-Unis, rend les
échanges commerciaux avec celui-ci plus difficiles et plus colteux.
Si nous voulons maintenir notre prospérité en tant que nation com-
mergante, avec une population de seulement 41 millions de per-
sonnes, nous devons travailler avec le reste du monde. Qu'est-ce
que cela suppose pour notre secteur automobile? Nous pouvons re-
garder ce que fait I'Australic. Nous n'avons pas besoin de suivre le
modeéle de 1'Australie; ce pays a abandonné I'assemblage de véhi-
cules, a intégré ses chaines d'approvisionnement et a transféré la
plus grande partie de son secteur manufacturier dans le secteur de
la défense. Nous pouvons avoir un secteur automobile.

La République populaire de Chine représente 70 % de la produc-
tion mondiale. Nous pouvons nous intégrer dans ses chaines d'ap-
provisionnement et fabriquer tout de méme des véhicules, ici. Les
fabricants de véhicules chinois ménent des activités dans 17 a
20 pays. Si je ne me trompe pas, BYD fabrique des voitures dans
17 pays a l'extérieur de la Chine.

Cela dépend vraiment de ce que nous négocions avec la Chine.
Nous pouvons négocier une entente selon laquelle nous pouvons
importer des véhicules et utiliser nos chaines d'approvisionnement,
nos minéraux critiques et notre électricité a moindre coit, comme
I'expliquait le député du Québec. Nous avons beaucoup d'atouts, et
nous pouvons donc commercer et investir, pas seulement avec la
Chine, mais avec la planéte entiére. Nous devons...

® (1620)

Kelly DeRidder: Croyez-vous que nous devrions mettre a profit
les atouts dont nous disposons, au Canada, pour conserver notre
principal partenaire commercial dans le cadre des négociations de
I'ACEUM?

Julian Karaguesian: Absolument. Nous envoyons 75 % de nos
exportations aux Etats-Unis, mais les dirigeants du pays rendent le

commerce avec eux extrémement colteux. Notre activité indus-
trielle a diminué de 60 % en raison de 'ALENA. Pourquoi donc?
Clest parce que les trois plus importants fabricants pourraient démé-
nager au Mexique.

Kelly DeRidder: Si 75 % de notre marché est destiné a notre
partenaire commercial principal, mais que nous essayons de diver-
sifier nos marchés, ce qui ajoute des contraintes supplémentaires
qui nuisent au maintien de cette relation commerciale et créent des
obstacles, cela n'aurait-il pas un effet économique inverse, surtout
dans notre secteur automobile?

Julian Karaguesian: Notre secteur automobile est en phase ter-
minale de déclin depuis le début du siecle. Nous devons penser au
reste du pays: les pécheries en Atlantique, les fermiers dans 1'Ouest,
notre secteur énergétique. Nous avons un grand pays diversifié, et
nous avons des stratégies industrielles pour la défense et le secteur
automobile.

Je ne crois pas que nous devons rester passifs devant une puis-
sance qui nous dit « Vous allez payer des droits de douane pour
faire du commerce avec nous », des droits de douane de 50 % sur
I'aluminium, dans certains cas, et de 25 % sur les véhicules. Le pré-
sident de ce pays affirme qu'il va relocaliser aux Etats-Unis le reste
du secteur de la production automobile.

Nous pouvons rester passifs face a cette menace, ou nous pou-
vons étre proactifs, comme l'est le premier ministre Carney. Il ac-
cepte la réalité. Il n'a aucune influence sur ce que font les Etats-
Unis, mais il va augmenter nos échanges commerciaux avec les
autres pays. En tant que nation souveraine, nous devrions avoir le
droit de le faire, que ce soit avec la Chine, le Brésil, 1'Inde, I'Europe
ou peu importe. En tant que nation souveraine, nous devrions avoir
le droit de commercer avec qui nous voulons.

Kelly DeRidder: Toutefois, en réalité, un grand nombre de ces
relations commerciales existaient déja avant que le premier ministre
actuel soit élu. I y en avait 51 avant qu'il commence a voyager a
I'étranger et a conclure de nouvelles ententes commerciales, et rien
n'a été conclu au cours de la derniére année...

La présidente: Désolée de vous interrompre. Votre temps est
écoulé, madame DeRidder.

Pour terminer, nous allons entendre M. Rana; vous avez cinq mi-
nutes.

Monsieur Rana, allez-y.

Aslam Rana: Bienvenue, madame Johnson Bressan.
Je viens de la ville de I'Université McMaster, de Hamilton.

Une nouvelle vague d'investissements a été annoncée pour la fa-
brication de véhicules électriques et de batteries au Canada. Le sys-
téme collégial est-il prét a former les travailleurs dont auront besoin
les usines, ou y a-t-il un décalage?

Nadja Johnson Bressan: C'est une question complexe, mais je
dirais qu'il est prét, en partie. Le secteur collégial, en général — et
je ne parle pas seulement du College Niagara — s'adapte aux nou-
velles technologies, qui vont des systémes cyber-physiques au sec-
teur a faibles émissions de carbone. C'est ce dont nous parlons au-
jourd'hui.
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Nous nous y préparons. Certains colléges se sont davantage pré-
parés, et cela dépend des investissements du secteur et des institu-
tions gouvernementales dans la recherche. Toutefois, je ne vais pas
dire que nous sommes préts a 100 %. Nous sommes préts a 75 % a
former une main-d'ceuvre qualifiée.

® (1625)

Aslam Rana: L'augmentation du nombre de véhicules élec-
triques sur les routes créera également une demande accrue en ma-
tiere d'électrification, de bornes de recharge, de monteurs, et de
techniciens de maintenance a l'extérieur des usines. La formation
professionnelle suit-elle le rythme dans ce domaine?

Nadja Johnson Bressan: Nous formons les étudiants qui tra-
vaillent avec ces nouvelles technologies de deux fagons; nous leur
montrons comment travailler avec les nouvelles technologies de
maniére a ne pas étre remplacés et a exercer leur esprit critique
quand ils travaillent avec de nouvelles technologies. Nous les for-
mons non seulement pour qu'ils deviennent des opérateurs, mais
aussi pour qu'ils développent leur esprit critique et qu'ils contri-
buent a ce nouveau secteur.

Je ne sais pas si j'ai répondu a votre question.
Aslam Rana: Oui.

S'il y avait une chose que le gouvernement fédéral pourrait faire
pour que la formation professionnelle suive mieux 1'évolution du
secteur, que serait-elle?

Nadja Johnson Bressan: Ce serait de créer des politiques qui
nous intégreraient a ce secteur. Comme tous mes collégues 1'ont dit,
ce serait pour nous une occasion en or de créer notre propre secteur
pour soutenir cela, désormais, ce qui contribuerait a l'avenir non
seulement des métiers, mais aussi de toutes les autres professions
impliquées dans ce développement. Si le gouvernement pouvait
faire un seul miracle, ce serait d'élaborer une politique pour veiller
a ce que nous batissions au Canada.

Aslam Rana: Merci.

Madame Zaghib, nous avons surtout parlé des véhicules élec-
triques, mais vous travaillez sur 1'électrification de maniére plus gé-
nérale. Quelles sont les possibilités les plus importantes dont nous
ne parlons pas assez?

Karim Zaghib: Le marché se divise en trois parties: les biens
¢électroniques grand public, les véhicules électriques et le stockage
énergétique. Je suis a la téte de l'initiative d'électrification de la so-
ciété, et vous pouvez voir que, d'ici 20 ans, la demande d'électricité
sera forte, en raison de 1'électrification des transports et de I'intelli-
gence artificielle, I'TA.

Nous ne devons pas seulement penser aux véhicules électriques.
Nous devons aussi penser a I'énergie propre, comme 1'énergie so-
laire et éolienne, voire le développement de 1'énergie nucléaire, et
au stockage. Le stockage est trés important. Surtout en hiver, quand
il y a une hausse de la demande et ainsi de suite, le stockage et les
batteries jouent un rdle important. Les biens électroniques grand
public ne constituent qu'une infime partie du secteur. Nous devons
nous concentrer davantage sur le stockage énergétique pour les vé-
hicules électriques.

Nous oublions parfois la communication de véhicules a X; la
communication de véhicules a réseau, I'échange d'énergie véhicule-
maison. Comme vous le savez, au Canada, I'hiver, le mercure chute,
il y a du verglas et des tempétes de neige et ainsi de suite. Quand le
réseau flanche, eh bien votre véhicule électrique et votre mai-

son — vos panneaux solaires et vos batteries — joueront un role
important, pas seulement pour votre maison ou... Puis, il y aussi nos
amis, les Autochtones et les Premiéres Nations, qui sont hors ré-
seau. Nous devons aussi penser a eux et au role important que cela
jouera pour les personnes qui ne sont pas couvertes par le réseau
électrique. Nous ne pouvons pas acheminer les lignes électriques
jusqu'a ces collectivités. Il faut penser d'abord et avant tout au sto-
ckage énergétique et aux véhicules électriques.

Aslam Rana: Merci.

Des fonds publics importants ont été utilisés pour financer des
programmes comme Volt-Age et les grappes d'innovation.
Qu'est-ce qui permet a ce genre d'investissements de se concrétiser
dans le secteur industriel...

La présidente: Désolée de vous interrompre. Votre temps est
écoulé. Nous devons laisser partir le groupe de témoins. Vous pour-
riez peut-étre terminer votre question, puis les témoins pourraient
nous fournir une réponse par écrit.

Aslam Rana: Merci, madame la présidente.

Qu'est-ce qui permet a ce type d'investissements de se concrétiser
dans le secteur industriel, et a quel stade ont-ils tendance a coincer?

La présidente: Merci. A qui s'adressait la question?
Aslam Rana: A Mme Zaghib.
La présidente: Madame Zaghib, si vous pouviez nous fournir

une réponse par écrit a la question, ce serait apprécié, parce que
nous devons...

Karim Zaghib: Je vais faire vite, comme vous pouvez le voir,
j'aime en apprendre plus sur...

La présidente: Nous devons conclure les discussions avec ce
groupe de témoins, parce que le deuxiéme groupe doit arriver. Vous
pouvez soumettre une réponse par écrit.

Cela étant dit, au nom de tous les députés, je tiens a remercier les
trois témoins d'avoir comparu devant le Comité et d'avoir contribué
de maniére importante a cette étude.

La réunion est suspendue.

® (1625) (Pause)

® (1635)

La présidente: Nous reprenons nos travaux.

J'aimerais faire quelques commentaires a l'intention des témoins
et des députés.

Veuillez attendre que je vous nomme avant de prendre la parole.
Pour ceux qui participent par vidéoconférence, cliquez sur l'icone
du microphone pour activer votre micro et, s'il vous plait, mettez-le
en sourdine quand vous ne parlez pas. Pour ceux qui utilisent
Zoom, au bas de votre écran, vous pouvez sélectionner le canal
d'interprétation approprié: parquet, frangais ou anglais. Je vous rap-
pelle que tous les commentaires doivent étre adressés a la prési-
dence.

J'aimerais accueillir les témoins de notre deuxiéme groupe. Nous
accueillons Mme Sarah Goldfeder, directrice exécutive, Relations
gouvernementales et affaires corporatives, de General Motors du
Canada Limitée; M. Brendan Sweeney, président-directeur général,
de 1'Association canadienne de l'industrie manufacturiére du Paci-
fique; et M. Bentley Allan, vice-président, Economie du futur, de
I'Accélérateur de transition, qui se joint a nous par vidéoconférence.
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Bienvenue aux trois témoins. Vous disposerez chacun de cing
minutes pour faire vos déclarations préliminaires, puis nous passe-
rons a la série de questions. Nous allons commencer par
Mme Goldfeder.

S'il vous plait, allez-y.

Sarah Goldfeder (directrice exécutive, Relations gouverne-
mentales et affaires corporatives, General Motors du Canada
Limitée): Merci.

Je remercie madame la présidente et les députés de m'avoir invi-
tée a comparaitre aujourd'’hui dans le cadre de votre étude sur les
répercussions de I'Arrangement préliminaire conjoint Canada-
Chine sur le secteur canadien des véhicules électriques.

General Motors du Canada est préoccupée par le changement de
la surtaxe sur les véhicules électriques, en particulier par l'absence
de mesures de protection adéquates a cet égard. Un accés sans en-
trave, méme s'il est limité par des quotas, affaiblira la capacité du
Canada a protéger sa population, ses intéréts nationaux, son secteur
automobile et son infrastructure technologique.

Le gouvernement a déja pris des mesures pour protéger notre
main-d'ceuvre et maintenir des mesures de protection pour les
consommateurs et pour le mode de vie canadien, que le secteur au-
tomobile aide a préserver. Des témoins vous ont parlé des risques
de sécurité liés aux véhicules €lectriques connectés contrdlés par
des acteurs étrangers. S'ils sont utilisés par des acteurs mal inten-
tionnés, le matériel, les logiciels et les données que ces véhicules
recueillent pourraient permettre a des entités étrangeres de mener
des activités de surveillance, d'espionnage et de sabotage, visant
des Canadiens, des collectivités, des infrastructures essentielles de
transport et d'énergie, des dirigeants de la société civile et des poli-
tiques.

Ces risques sont réels, clairs, tangibles et immédiats. Les risques
s'aggravent et s'enracinent plus profondément & mesure que le
nombre de véhicules électriques importés au Canada augmente, y
compris en provenance de pays potentiellement hostiles. Le gou-
vernement connait trés bien ces risques, puisque, lors de consulta-
tions et de conversations avec des groupes de travail de Transports
Canada et d'Innovation Sciences et Développement économique
Canada, il a été tres bien informé de ces menaces. Les risques ne
sont pas seulement & court terme. Il y a des risques stratégiques
plus importants pour la sécurité nationale, qui pourraient nuire en-
core davantage a la capacité du Canada de tracer sa voie en matiére
de commerce mondial et de sécurité. Cet arrangement rend le
Canada plus dépendant des entités étrangeres, non seulement pour
les véhicules finis, mais aussi pour 1'écosystéme des technologies
émergentes qui fagonnera l'avenir du secteur.

En tant que nation, le Canada vient seulement de commencer a
investir dans les chalnes d'approvisionnement et les technologies
nécessaires pour la transition vers les véhicules électriques: les mi-
néraux critiques, les batteries, les terres rares, les moteurs, les cap-
teurs, les logiciels, la robotique industrielle et la fabrication de
pointe. Les investissements ont ralenti en raison de l'environnement
économique actuel et de la demande des consommateurs. La situa-
tion est fragile. Nous devrions protéger le progres, et non le mettre
en danger.

Dans le cadre de cette entente, le Canada importera des produits
qui dépendent d'une chaine d'approvisionnement trés subventionnée
et opaque et des intrants de la main-d'ceuvre de fournisseurs a I'ex-
térieur de I'Amérique du Nord. Cela appauvrira le bassin de four-

nisseurs du Canada et décimera la main-d'ceuvre qualifiée du sec-
teur automobile.

A I'heure actuelle, General Motors du Canada est le premier ven-
deur de véhicules électriques au Canada, avec un peu moins de
20 % de parts de marché; nous avons vendu un peu plus de
4 000 véhicules au premier trimestre, cette année. En d'autres mots,
49 000 véhicules électriques représenteraient le tiers du marché ac-
tuel cette année. A tout le moins, nous devons nous assurer que les
véhicules électriques importés au Canada sont des concurrents
équitables, qui respectent les régles et respectent pleinement les
normes canadiennes en matiére de sécurité, d'environnement, de
main-d’ceuvre, de cybersécurité et de gouvernance des données.

Je vous remercie de m'avoir donné 1'occasion de comparaitre. J'ai
hate de répondre a vos questions.

® (1640)

La présidente: Merci.
C'est maintenant a M. Sweeney, vous avez cinq minutes.

S'il vous plait, allez-y.

Brendan Sweeney (président-directeur général, L’ Association
canadienne de ’industrie manufacturiére du Pacifique): Bon-
jour. Merci de me donner 1'occasion de contribuer a cette étude im-
portante.

Je m'appelle Brendan Sweeney. Je suis président-directeur géné-
ral de 1'Association canadienne de 1'industrie manufacturiere du Pa-
cifique, 'ACIMP. Les membres de 'ACIMP incluent Honda et
Toyota, les plus importants fabricants de véhicules au Canada.
L'ACIMP a été créée il y a environ un mois.

Mes commentaires d'aujourd’hui porteront sur les répercussions
sur le secteur plutot que sur la science ou la recherche. L'ACIMP se
préoccupe des conséquences de toute entente qui reviendrait sur
une décision judicieuse prise en 2024 visant a imposer une surtaxe
sur les véhicules électriques importés de Chine et qui laisserait plu-
tot des acteurs hors marché accéder au marché canadien de 1'auto-
mobile. Cela compromet les investissements effectués par les
membres de I'ACIMP au Canada, bouleverse les régles du jeu qui
étaient équitables et que nous avons mis tant d'efforts a établir et in-
troduit un sujet de discorde dans les négociations de ' ACIMP tou-
chant les usines d'assemblage automobile.

Les membres de 'ACIMP ont commencé a fabriquer des véhi-
cules au Canada en 1986. Leur empreinte manufacturiére et leur
impact économique ont considérablement crii depuis. En 2025, les
membres de 'ACIMP ont fabriqué 77 % des véhicules assemblés
au Canada et employé 60 % des travailleurs des usines d'assem-
blage de véhicules. Les membres de ' ACIMP offrent de meilleurs
salaires a leurs employés, une meilleure sécurité d'emploi et davan-
tage de possibilités d'avancement que les autres usines.

Honda et Toyota, qui sont des membres de I'ACIMP, se dis-
tinguent des autres fabricants automobiles au Canada, puisque leurs
usines d'assemblage canadiennes tournent a plein rendement, et
qu'ils n'ont jamais imposé de mise a pied dans ces usines. En outre,
de plus en plus de véhicules assemblés au Canada par les membres
de I'ACIMP sont des véhicules hybrides €lectriques.
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L'empreinte manufacturiére au Canada et le poids économique
des membres de I'ACIMP ont augmenté grace a des investissements
réalisés dans un environnement politique favorable, axé sur le mar-
ché et qui, jusqu'a récemment, mettait sur le méme pied d'égalité les
fabricants automobiles du Japon, des Etats-Unis, de la Corée du
Sud et de I'Union européenne. Les membres de I'"ACIMP saluent
tous les efforts déployés par le gouvernement fédéral pour préserver
cette égalité, qui soutient nos réussites communes. Autoriser 1'im-
portation de quelque nombre que ce soit de véhicules fabriqués par
des acteurs hors marché, a un taux de droits de douane égal ou infé-
rieur a celui accordé a la nation la plus favorisée, crée un déséqui-
libre. Cela compromet la capacité des membres de I'ACIMP et des
autres acteurs axés sur le marché d'étre concurrentiels, d'innover et
de contribuer a I'économie canadienne.

L'ACIMP est particulierement préoccupée par le déséquilibre
créé, alors que des acteurs hors marché se livrent a des pratiques
douteuses en matiére de propriété intellectuelle; ont regu et conti-
nuent de recevoir des subventions publiques sans précédent; dé-
pendent d'intrants fabriqués par le travail forcé; et s'intéressent gé-
néralement peu a la concurrence sur le marché ou a la réalisation
d'investissements significatifs — une usine d'assemblage en pieces
détachées ne constitue pas un investissement significatif — dans les
pays ou ils souhaitent exporter leurs véhicules.

Nous devons étre réalistes. Il existe des moyens de discuter avec
la Chine de maniére constructive. Il y a des moyens de faire affaire
avec des entreprises chinoises, mais I'"ACIMP ne croit pas qu'un
quota d'importations de véhicules soit la meilleure option. Nous
avons bati une industrie automobile intégrée et productive, en Amé-
rique du Nord, dans laquelle les acteurs du marché, comme Honda
et Toyota, ont investi au Canada et fait des progrés significatifs du
coté de 1'¢lectrification. Nous avons du pain sur la planche pour ré-
tablir une relation constructive avec les Etats-Unis, ot nous expor-
tons 90 % des véhicules fabriqués ici. Prendre des mesures qui ne
sont pas harmonisées avec celles de notre principal partenaire com-
mercial n'aidera pas a rétablir cette relation productive.

Merci. J'ai hate d'entendre vos questions.
® (1645)

La présidente: Merci, monsieur Sweeney.

Nous allons maintenant passer a M. Allan; vous avez cinq mi-
nutes.

Allez-y, s'il vous plait.

Bentley Allan (vice-président, Economie du futur, L'Accélé-
rateur de transition): Merci, madame la présidente et mesdames
et messieurs les députés. C'est un plaisir d'étre ici avec vous au-
jourd'hui.

Je suis professeur agrégé de science politique a 1'Université
Johns Hopkins, ainsi que le vice-président de 'économie du futur &
'Accélérateur de transition. Je suis également le directeur fondateur
du Centre de politique industrielle, qui est une initiative que nous
avons lancée ce mois-ci pour apporter une analyse rigoureuse de la
stratégie industrielle canadienne a un moment ou les enjeux sont
extrémement importants et ne cessent de croitre de jour en jour.

Ma déclaration comporte deux messages clés. L'un se veut
urgent, et I'autre, constructif.

Le message urgent est que la situation du secteur automobile ca-
nadien est plus grave que ne laissent supposer les chiffres officiels.

L'évolution du secteur automobile canadien doit étre considérée
comme une situation d'urgence pour I'ensemble de I'industrie manu-
facturiére du Canada, en particulier dans le contexte de la volonté
du premier ministre Carney de renforcer notre influence géopoli-
tique et de garantir notre autonomie dans un monde dangereux.

Le message constructif est que la stratégie de I'automobile de fé-
vrier 2026 du gouvernement fédéral est, dans sa conception et sa
mise en place de base, un travail stratégique vraiment remarquable
de la part du gouvernement. Le Comité est chargé de s'assurer que
ces outils sont déployés dans un cadre uniforme et stratégique pour
que la stratégie puisse se traduire par une capacité de production
sur le territoire canadien, afin que 1'industrie, ici, au Canada, puisse
rivaliser a la pointe de la technologie mondiale.

Dans chaque grande économie industrialisée, le secteur automo-
bile n'est pas simplement une industrie parmi tant d'autres. C'est le
pilier du secteur manufacturier, et c'est un intégrateur de systéme
qui rassemble les capacités de production les plus avancées d'un
pays. La ou l'industrie automobile prospére, I'écosystéme qui I'en-
toure prospére également, qu'il s'agisse des matiéres premicres en
amont, comme l'acier, I'aluminium et les métaux, ou de 1'électro-
nique, des matériaux de pointe, des services d'ingénierie, des ser-
vices numériques et, désormais de plus en plus, de I'IA. Il y a égale-
ment d'éventuels liens avec les batteries et les minéraux critiques en
amont. Quand ces éléments sont liés a un secteur automobile solide,
ils peuvent tous prospérer. Quand le secteur automobile est en dé-
clin, I'ensemble de I'industrie manufacturiére a tendance a suivre la
tendance.

C'est dans ce contexte qu'il convient de comprendre et d'évaluer
la situation actuelle du Canada. Selon une analyse récente effectuée
par Greg Mordue et James Meadowcroft pour le Centre de politique
industrielle, le ratio production-ventes des véhicules au Canada est
passé de 1,85 véhicule produit pour un véhicule vendu, a la moitié
des années 1990, a 0,7 pour un véhicule vendu en 2024. Pour la
premiere fois depuis trés longtemps — de nombreuses décen-
nies —, le Canada consomme désormais plus de véhicules qu'il n'en
assemble. Il s'agit d'une récession majeure et durable qui remonte a
bien avant les turbulences commerciales de ces deux ou trois der-
nieres années.

Ce ratio de 0,7 pour un, si inquiétant soit-il, sous-estime la gravi-
té du probléme. Une nouvelle analyse effectuée par notre centre a
partir des données de 'OCDE sur le commerce et la valeur ajoutée,
montre que le contenu canadien intégré dans ces véhicules automo-
biles est en deca de 50 %. Quand on ajoute cela au ratio production-
ventes, on obtient au bout du compte, en ce qui concerne la valeur
ajoutée, 0,35 de valeur ajoutée pour chaque voiture vendue au
Canada. Pour chaque dollar de valeur automobile que les Canadiens
consomment, I'économie canadienne produit désormais environ 35¢
dans ces véhicules.

Cela doit étre considéré comme une situation d'urgence pour le
secteur manufacturier du Canada. Dans leur ensemble, les secteurs
automobiles sont les piliers des économies industrielles, comme je
I'ai dit plus tot. Si ce pilier vient a faiblir, le reste du secteur manu-
facturier risque de suivre cette tendance.
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La recherche et le développement dans le secteur automobile ca-
nadien a stagné parallelement a cette production, et le pays ne
compte désormais plus que pour moins d'un tiers de un pour cent
des brevets automobiles mondiaux. Les subventions pures et
simples ou un soutien non structuré a l'industrie ne permettront pas
d'améliorer la situation. Une bonne politique industrielle consiste a
aider les entreprises a se hisser a la pointe de la technologie mon-
diale tout en renforgant la compétitivité et la productivité du sec-
teur. Pour y parvenir, il faut réaliser des investissements a long
terme dans les infrastructures industrielles communes pour les véhi-
cules électriques et l'industrie automobile en général, ainsi que faire
un effort concerté pour créer de la valeur ajoutée pour les chaines
d'approvisionnement en amont, en complétant la chaine d'approvi-
sionnement qui va des mines a la mobilité.

Dans ce contexte, la stratégie de l'automobile annoncée en fé-
vrier est un pas important en avant. Comme mon collegue, Moe
Kabbara, et moi-méme l'avons affirmé a 1'époque, la principale ca-
ractéristique réside dans l'intégration explicite de la compétitivité
climatique dans la politique industrielle. Depuis trop longtemps, la
politique canadienne relative aux véhicules électriques est articulée
autour d'obligations de vente et de réduction des émissions et du
respect des obligations plutot que sur un effort concerté axé sur le
renforcement de la capacité industrielle nationale. Je pense que le
nouveau cadre offre la possibilité de placer la capacité industrielle
nationale au cceur de la politique automobile canadienne et de la
politique canadienne relative aux véhicules électriques.

Le cadre de remise mérite 1'attention particuliére du Comité. Tel
qu'il a été congu et, je pense, comme il a été prévu — et comme
cela a été indiqué dans les observations du premier ministre et de la
ministre de I’Industrie —, il relie I'accés privilégié au marché cana-
dien a l'investissement fait au Canada, ou pourrait servir a le faire.
Les entreprises qui fabriquent ici, comme Toyota, GM et Honda,
peuvent générer des crédits. Les entreprises qui ne fabriquent pas
ici ne généreraient pas de crédits.

® (1650)

11 s'agit 1a, dans la logique qui sous-tend ce cadre, du reflet direct
du régime de remise de droits que le Canada a utilisé dans les an-
nées 1980 pour attirer au Canada les fabricants japonais, coréens et
d'autres fabricants étrangers. C'est 1'un des instruments de politique
industrielle les plus réussis dans l'histoire de 1'économie cana-
dienne, dont nous pouvons tirer des legons aujourd'hui. L'accés au
marché est une véritable source d'influence dans une économie
moyenne comme le Canada, et le fait de 1'utiliser stratégiquement...

La présidente: Je m'excuse de vous interrompre. Votre temps est
écoulé. Pourriez-vous, s'il vous plait, terminer dans les 15 pro-
chaines secondes?

Bentley Allan: Bien siir.

Selon moi, il faut repenser la valeur ajoutée du Canada dans ce
nouveau monde, et il est possible de le faire au moyen du cadre de
remise et de la politique automobile que le gouvernement canadien
a élaborée.

Je pense que nous pouvons y parvenir tout en nous ouvrant de
maniére sélective au marché des véhicules électriques chinois, sa-
chant que 49 000 véhicules électriques chinois sont déja présents
sur notre marché. Cela nous permettrait de voir a quoi ressemble la
frontiére technologique concurrentielle, mais nous devrons redou-
bler d'efforts pour nous assurer que la valeur ajoutée est bien inté-
grée a I'économie canadienne.

La présidente: Merci.
Nous allons commencer notre premiére série de questions.
Nous commencerons par M. Baldinelli, pour six minutes.

Allez-y, s'il vous plait.

Tony Baldinelli: Merci, madame la présidente.
Merci aux témoins d'étre avec nous cet apres-midi.

Madame Goldfeder, je suis heureux de vous revoir. Merci d'étre
ici.

J'ai été étonné par vos observations, quand vous avez parlé de
l'accord que le Canada a conclu avec le gouvernement communiste
chinois. Vous avez dit qu'il faut protéger le progres, et non pas le
mettre en danger, et que vous craignez que cela réduira notre main-
d'ceuvre qualifiée.

General Motors est présent au Canada depuis 1918 et dans ma
collectivité proche de Niagara — a St. Catharines en particulier —
depuis 1929. J'ai eu le plaisir de travailler pendant quatre étés a 1'u-
sine de General Motors. C'est grace 8 GM que j'ai pu faire mes
études universitaires, c'est pourquoi je conduis une GM. Je suis fier
de GM.

Cependant, j'ai une préoccupation. GM avait prévu d'installer
une ligne de production de composant de batterie pour véhicule
¢lectrique dans cette usine de groupes motopropulseurs, mais le
marché n'est pas encore prét. En fait, au cours de l'année derniére,
les constructeurs d'automobiles ont procédé a pres de 70 milliards
de dollars de radiations. General Motors a annoncé 7,6 milliards de
dollars, et Honda, 15,7 milliards de dollars. Au total, si 1'on addi-
tionne ces chiffres, on arrive a prés de 70 milliards de dollars de ra-
diations.

Aujourd'hui, General Motors est actuellement considéré comme
le plus grand fabricant et vendeur de véhicules électriques en Amé-
rique du Nord, et nous allons importer prés de 49 000 véhicules
électriques, ce qui représentera prés de 40 % du marché. Quelles
sont les répercussions sur General Motors? Quel effet cela aura-t-il
sur General Motors a St. Catharines?

Sarah Goldfeder: Il est important de commencer par dire que la
demande des consommateurs pour les véhicules électriques n'a pas
¢été a la hauteur de nos attentes, ni de celles du gouvernement cana-
dien, ni des constructeurs d'automobiles. Nous avons élaboré de
nombreux plans trés ambitieux a St. Catharines, au CAMI d'Inger-
soll et dans plusieurs de nos usines aux Etats-Unis et au Mexique
afin de nous engager dans la transition vers les véhicules élec-
triques.

Ce n'est pas l'entrée d'un véhicule particulier qui a changé. Ce
n'était rien d'autre que la demande des consommateurs a long
terme. Nous nous sommes rendu compte que nous avons créé une
chaine d'approvisionnement et l'infrastructure pour construire plus
de véhicules que ce que les consommateurs allaient acheter. C'est
I'une des raisons pour lesquelles nous nous trouvons actuellement
dans une situation particulierement délicate. Cela signifie que, au
lieu de compter sur d'autres administrations pour nous fournir des
véhicules, nous devrions continuer de protéger I'écosystéme dont
nous disposons ici.

Tony Baldinelli: Actuellement, le gouvernement autorisera I'en-
trée de 49 000 véhicules au Canada depuis la Chine.
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Sarah Goldfeder: Cette année. ..

Tony Baldinelli: General Motors peut-il exporter des véhicules
vers la Chine?

Sarah Goldfeder: Non.
Tony Baldinelli: Y a-t-il une raison quelconque?

Sarah Goldfeder: Le gouvernement chinois aime protéger son
marché.

Tony Baldinelli: Son marché est protégé. Je vous en remercie.
Monsieur Sweeney, je passe maintenant a vous.

L'ambassadeur du Japon au Canada a dit que l'accés continu au
marché américain, comme le prévoit I'ACEUM, est essentiel pour
les investissements japonais actuels et futurs dans la construction
automobile au Canada. Pouvez-vous nous donner votre avis sur
cette question?

Brendan Sweeney: Il a tout a fait raison.

Tony Baldinelli: Pouvez-vous nous en dire davantage? Quelle
est la principale préoccupation de vos deux entreprises concernant
l'autorisation d'importer désormais 49 000 véhicules chinois au
Canada?

Brendan Sweeney: La principale préoccupation est que, en pré-
vision de ce qui s'annonce comme des négociations probablement
difficiles avec les Etats-Unis, nous avons ajouté cet obstacle.

Tony Baldinelli: C'est le bon mot. C'est un obstacle pur et
simple.

L'effet que cela pourrait avoir sur votre future production... A
I'heure actuelle, en ce qui concerne la production des deux entre-
prises que vous représentez — Honda et Toyota —, prés de 70 %
de la production se fait au Canada. N'est-ce pas?

Brendan Sweeney: Je crois que, en 2026, nous en sommes pro-
bablement a 72 % environ.

Tony Baldinelli: Quelles pourraient étre les conséquences sur
I'emploi, les effectifs et les collectivités de ces deux entreprises?

Brendan Sweeney: Nous faisons du mieux que nous pouvons.
Nos membres font de leur mieux pour continuer de fabriquer des
véhicules dans cet environnement tarifaire et compte tenu de 'obs-
tacle dont nous avons parlé. Il serait difficile de maintenir le méme
niveau de production, a la méme échelle, que ce que nous faisons
en ce moment, sans autre intervention majeure. Nous y sommes
pour le long terme, mais nos relations avec les Etats-Unis sont diffi-
ciles, et nous devons y remédier.

Tony Baldinelli: Vous avez présenté d'excellentes observations
plus tot quand vous avez dit que la présence du secteur s'était déve-
loppée en Amérique du Nord et que cela avait permis de créer des
régles du jeu équitables. On souhaite préserver ces conditions équi-
tables, et l'importation de 49 000 véhicules électriques chinois au
Canada viendrait les perturber. La réussite du secteur automobile
nord-américain a toujours reposé sur I'harmonisation de la régle-
mentation, les accords que nous avions conclus et les chaines d'ap-
provisionnement que nous avons mises en place sur une période de
60 ans.

Pourquoi risquons-nous de mettre tout cela en péril pour obtenir
cet accord qui, selon moi, nous permettrait d'obtenir un accord d'un
an pour le canola?

Brendan Sweeney: Je ne sais pas non plus.

Tony Baldinelli: Madame la présidente, combien de temps me
reste-t-il?

La présidente: Il vous reste 30 secondes.
Tony Baldinelli: Je vais céder mon temps de parole.

La présidente: D'accord. Merci.

Nous allons maintenant poursuivre avec M. Noormohamed, pour
six minutes.

Allez-y, s'il vous plait.

Taleeb Noormohamed (Vancouver Granville, Lib.): Merci,
madame la présidente.

Merci aux témoins d'étre venus.

Madame Goldfeder, pouvez-vous me dire combien d'employés
de GM ont perdu leur emploi au cours des deux derniéres années?

Sarah Goldfeder: Nous avons dii mettre la plupart de nos em-
ployés de CAMI a pied pour une durée indéterminée, et comme ils
sont syndiqués, nous continuerons de les soutenir au cours des deux
ou trois prochaines années.

Taleeb Noormohamed: Quelle est la raison de la mise a pied
d'une durée indéterminée?

Sarah Goldfeder: La raison en est que les véhicules BrightDrop
n'ont pas réussi a s'imposer sur le marché. Il s'agissait de notre ca-
mionnette de livraison ¢lectrique.

Taleeb Noormohamed: Je pose la question pour les employés
de toute entreprise au Canada.

Sarah Goldfeder: C'est la réponse a la question que vous m'avez
posée. C'est pour cette raison que CAMI d'Ingersoll a fermé.

Taleeb Noormohamed: Ce n'est pas la question que je vous ai
posée. Je vous ai demandé combien d'employés de GM ont perdu
leur emploi au Canada au cours des deux ou trois derniéres années.

Sarah Goldfeder: J'ai expliqué que nous avions 1 200 employés
a l'usine CAMI, qui a fermé parce que les camionnettes de livraison
¢lectriques BrightDrop n'ont jamais rencontré le succés escompté.
Cela fait donc 1 200 personnes qui sont mises a pied pour une du-
rée indéterminée et environ 500 autres qui ont quitté le troisieéme
quart de travail d'Oshawa.

Taleeb Noormohamed: Pourquoi?

Sarah Goldfeder: Elle a été congue pour fonctionner avec deux
quarts de travail, ce qui constitue le régime optimal pour une instal-
lation. Deux quarts, c'est idéal. Il faut pouvoir augmenter la capaci-
té de production en cas de forte hausse de la demande, comme cela
a été le cas apres la COVID. Le troisiéme quart a été mis en place
apres la pandémie de la COVID pour faire face a la forte hausse de
la demande que nous avons constatée pour nos camionnettes.

Taleeb Noormohamed: Vous n'avez constaté aucune répercus-
sion des tarifs de douane américains. N'est-ce pas?

Sarah Goldfeder: Exact.
Taleeb Noormohamed: C'est intéressant. D'accord.
Si vous n'avez constaté aucune répercussion des droits de douane

américains, alors pourquoi tant de personnes font-elles part de leurs
préoccupations?

Sarah Goldfeder: Je n'ai pas dit que nous n'étions pas inquiets.
Vous m'avez posé une question au sujet de la présence du Canada.

Taleeb Noormohamed: D'accord. Vous n'avez pas répondu a ma
question.
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Sarah Goldfeder: Nous sommes préoccupés. ® (1705)
Taleeb Noormohamed: Quelles sont vos préoccupations? [Traduction]

Sarah Goldfeder: Nous sommes préoccupés parce que le mar-
ché nord-américain est un marché intégré, et actuellement, les rela-
tions économiques entre deux de ces partenaires sont tendues.

® (1700)

Taleeb Noormohamed: Quand on entend Donald Trump dire
qu'il ne veut pas que les Américains achétent des voitures fabri-
quées au Canada, qu'est-ce que cela signifie pour vous?

Sarah Goldfeder: Je I'ai entendu le dire. Je 1'ai entendu dire de
nombreuses choses. Je ne sais pas.

Dans nos discussions avec les Etats-Unis, les propos sont 1égére-
ment plus nuancés sur ce point, alors je pense qu'il existe une possi-
bilité pour le Canada et les Etats-Unis de parvenir & un accord qui
permettrait de préserver notre secteur automobile intégré et de
maintenir I'activité manufacturicre ici, au Canada.

Taleeb Noormohamed: Dans quelle mesure cette déclaration du
président des Etats-Unis selon laquelle il ne souhaite pas que les
Canadiens fabriquent des voitures est-elle nuancée?

Sarah Goldfeder: Il a déclaré cela publiquement.

Taleeb Noormohamed: Il 1'a déclaré publiquement, mais doit-on
le croire sur parole?

Sarah Goldfeder: Je pense que de nombreuses personnes disent
le prendre au sérieux, mais peut-étre pas sur parole; nous devons
donc prendre au sérieux la nécessité de veiller & ce que nous ayons
un systéme d'échanges commerciaux intégrés entre les deux pays,
qui est avantageux pour les deux parties.

Taleeb Noormohamed: Je vous remercie.

Je tiens a souligner que, ces derniers temps, nous avons eu au
Comité des discussions intéressantes sur certains des défis et des
risques qui se sont présentés. Un des points auxquels, selon moi,
nous n'avons pas consacré beaucoup de temps, ce sont les répercus-
sions positives de la présence de véhicules électriques et des infra-
structures qui leur sont dédiées dans le pays, ainsi que ce que cela
signifie pour l'avenir; c'est pourquoi j'aimerais présenter une mo-
tion.

Je propose la motion suivante:

Que le Comité réalise une étude d'au moins trois réunions sur des exemples posi-
tifs de mise en ceuvre d'infrastructures pour véhicules électriques, en faisant spé-
cifiquement référence aux legons tirées du Québec et de la Colombie-Britan-
nique.

Nous distribuerons cette motion dans les deux langues offi-
cielles. Elle est évidemment pertinente et est liée a cette étude,
parce que je pense qu'il est important pour nous de nous assurer de
soulever cette question dans la discussion. J'aimerais présenter la
motion maintenant.

La présidente: D'accord. Pourriez-vous l'envoyer au greffier
dans les deux langues officielles?

Taleeb Noormohamed: Oui, je le ferai, dans les deux langues
officielles.
[Frangais)

Je peux aussi lire la motion en frangais:

Que le Comité réalise une étude d'au moins trois réunions sur des exemples posi-
tifs de mise en ceuvre d'infrastructures pour véhicules électriques, en faisant spé-
cifiquement référence aux legons tirées du Québec et de la Colombie-Britan-
nique.

La présidente: Merci, monsieur Noormohamed.

M. Noormohamed a présenté une motion pertinente pour 1'étude.
Nous allons suspendre la séance pour deux minutes, le temps de la
distribuer a tous les députés dans les deux langues officielles.

Je demanderais aux témoins de rester. Nous devons simplement
régler cette question, puis nous reprendrons nos séries de questions.
La séance est suspendue.

* (1700) (Pause)
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La présidente: Reprenons la séance.

M. Noormohamed a présenté une motion, qui est recevable, et
elle a été distribuée a tous les députés dans les deux langues offi-
cielles.

Nous pouvons maintenant en discuter.

Monsieur Noormohamed, allez-y.
Taleeb Noormohamed: Merci, madame la présidente.

L'une des choses qui m'ont marqué tout au long de cette étude,
c'est ce sentiment persistant que lorsque nous parlons de la pré-
sence de voitures électriques chinoises sur le marché, cela a fini par
étre assimilé a 1'idée que tous les véhicules électriques sont mau-
vais. On entend réguliérement dire que si nous ne fabriquons pas de
véhicules a moteur a combustion interne, c'est comme si nous
étions en retard. Dans les propos tenus aujourd'hui par I'un des té-
moins au sujet des véhicules de livraison électriques, il semblait
laisser sous-entendre que les véhicules électriques n'ont pas vrai-
ment leur place dans notre écosystéme.

L'une des choses que j'aimerais que nous examinions, qui fait
partie de la raison pour laquelle nous menons cette étude, c'est que
non seulement la présence de véhicules électriques dans nos collec-
tivités et dans nos rues a apporté de nombreux avantages, mais les
répercussions des infrastructures connexes qui ont été construites se
sont également révélées trés bénéfiques. Si I'on prend la Colombie-
Britannique, elle est progressivement devenue l'une des études de
cas les plus importantes en matiére de politique de transport écolo-
gique, et les legons tirées sont tres intéressantes. Quand j'étais petit,
personne ne savait ce qu'était un véhicule électrique. Il y a une dé-
cennie, il y avait une seule borne de recharge a Nanaimo, sur l'ile
de Vancouver. Dans toute la Colombie-Britannique, il y avait une
seule borne de recharge de véhicule électrique.

Un député: [Inaudible]

Taleeb Noormohamed: Mon collégue d'en face pense que je fais
en quelque sorte de l'obstruction, mais je tiens simplement a soule-
ver deux ou trois points importants avant de céder mon temps de
parole aux autres.

11 est vraiment important pour nous de ne pas confondre les ques-
tions dont nous discutons ici. Aujourd'hui, on compte 5 000 bornes
de recharge publiques en Colombie-Britannique, tandis qu'a Van-
couver, il y a une seule station d'essence au centre-ville. Ce que 'on
constate aujourd'hui, c'est qu'environ 22 % des véhicules vendus en
Colombie-Britannique sont, en fait, des véhicules a émission zéro.
Cela a un impact environnemental considérable a grande échelle.
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L'autre aspect, c'est que cela a bénéficié non seulement de finan-
cement public, mais aussi de financement privé. Les investisse-
ments privés dans les nouvelles infrastructures se sont révélés ex-
trémement précieux. On constate qu'il est désormais possible de
parcourir toute la province de la Colombie-Britannique en véhicule
électrique, et cela est tout aussi pratique que d'utiliser un véhicule a
moteur a combustion interne.

C'est la preuve que le partenariat public et privé fonctionne. Mal-
gré toutes les préoccupations dont nous avons parlé dans le cadre
de cette étude, la présence des véhicules électriques et des infra-
structures connexes a apporté une aide précieuse et est devenue un
¢élément central de bon nombre des solutions et a permis de ré-
pondre a la plupart de ces préoccupations. Dans le cas de la Colom-
bie-Britannique, le gouvernement a défini le cadre, les services pu-
blics ont mis en place l'infrastructure de base, et le secteur privé a
comblé les lacunes.

Quand on parle d'une étude comme celle-ci, je tiens a simple-
ment souligner que nous sommes actuellement a un tournant décisif
ou les discours politiques sur 'origine des voitures sont confondus
avec l'idée selon laquelle, d'une maniere ou d'une autre, les véhi-
cules électriques n'auraient pas leur place sur les routes. J'ai enten-
du cette insinuation de la part de plusieurs témoins et de nom-
breuses personnes.

Un député: [Inaudible]

Taleeb Noormohamed: Je m'excuse. Mon collégue d'en face
continue de m'interrompre.

Ce que j'essayais de dire, c'est que certaines personnes disent
que, d'une maniere ou d'une autre, 1'idée selon laquelle nous de-
vrions mener une stratégie ambitieuse en faveur des véhicules élec-
triques au Canada est mauvaise.

Nous avons entendu les précédents témoins dire que la présence
de 49 000 véhicules n'allait pas faire de différence. Ce qui fera une
différence, c'est de s'assurer que les véhicules €lectriques au Canada
disposent des infrastructures de recharge nécessaires, et qu'on les
met en place parallélement a d'autres infrastructures propres, ce qui
a été le cas. En toute franchise, cela a créé des emplois. Cela a créé
des partenariats au sein des communautés autochtones. Cela a ap-
porté une contribution considérable a la Colombie-Britannique. Je
suppose qu'il existe des exemples au Québec et dans d'autres pro-
vinces ou cela a fonctionné.

Je pense qu'il est important pour nous, en tant que Comité,
lorsque nous abordons des sujets comme celui-ci, de prendre le
temps d'examiner ce qui a fonctionné, afin que, si nous devons dis-
cuter de l'impact global des véhicules électriques, qu'ils soient im-
portés ou fabriqués dans notre pays, nous comprenions également
ce qu'il faut pour les mettre en circulation. Notre étude revét une
grande importance a cet égard.

Etant donné que nous, au Comité, sommes chargés de nous assu-
rer d'examiner cela dans le contexte de la science, nous devons
vraiment le faire. On se met a réfléchir a ce qui alimente une batte-
rie, par rapport a ce qui alimente une station-service, et a ce qui ali-
mente certains de ces véhicules. Il est vraiment important de garder
a 'esprit que, du moins en Colombie-Britannique, cette énergie pro-
vient littéralement de I'eau pure qui s'écoule a travers des turbines.

Ce sont des aspects qui sont souvent négligés dans cette discus-
sion et qui l'ont été jusqu'a présent. Il nous incombe a tous... Je suis
certain que mes collégues seraient d'accord, surtout ceux d'en face

qui ne I'admettront peut-étre pas, mais qui conduisent des véhicules
¢lectriques et qui seraient ravis de discuter avec vous des raisons
pour lesquelles cela est important.

® (1710)

Pour étre franc, 1'autre point qu'il me semble important de retenir
de ces exemples — et je m'arréterai la —, c'est la raison pour la-
quelle certaines provinces ont mis en place des infrastructures pour
véhicules é€lectriques, ils les ont installées, au bénéfice des consom-
mateurs, des abonnés au réseau électrique et des contribuables, qui
ont tendance a réaliser d'importantes économies en achetant des vé-
hicules électriques plutot que des véhicules a moteur & combustion
interne. Qu'est-ce qui a fonctionné en Colombie-Britannique et au
Québec? Quelles legons pourraient tirer les autres provinces de ces
exemples?

J'espere que cette étude sera productive, qu'elle nous permettra
d'avoir des discussions constructives et d'entendre des témoins de
ces provinces et peut-&tre aussi de faire venir des témoins de ré-
gions ou les choses ne se sont pas aussi bien passées, car ils n'ont
pas pu — ou n'en avaient peut-étre pas les moyens — consacrer les
ressources nécessaires pour y parvenir. Ce sont, selon moi, des té-
moignages importants, parce qu'ils apportent un point de vue qui se
perd souvent dans certains débats extrémement partisans et politi-
sés. Je pense que c'est ici que nous pourrons mener cette discussion.

Je dirais ceci en ce qui concerne la Colombie-Britannique. Dans
de nombreux cas, la mise en place d'infrastructures pour les véhi-
cules électriques a été une réaction directe a I'augmentation du cotit
des véhicules a moteur & combustion interne et de leur cott d'utili-
sation. C'est devenu un véritable succés économique. C'est devenu
quelque chose d'incroyablement utile pour la province et pour nous
tous qui y vivons. La facilité, la rapidité¢ et la rentabilité de la
conduite de véhicules électriques sont le résultat direct des infra-
structures qui ont été mises en place.

Sur ce, madame la présidente, j'espére que cette motion aura un
soutien favorable, et j'espére que nous pourrons avoir une discus-
sion constructive avec nos collégues d'en face, méme ceux qui
pensent que, d'une maniére ou d'une autre, défendre cette motion
était un acte d'obstruction.

Mereci.

® (1715)
La présidente: Merci, monsieur Noormohamed.

C'est au tour de M. Deschénes-Thériault.
[Frangais)
Guillaume Deschénes-Thériault: Merci, madame la présidente.

J'aimerais remercier mon collégue d'avoir présenté cette motion
au Comité, aujourd'hui.

Cette motion propose de s'intéresser aux exemples positifs de
mise en ceuvre d'infrastructures pour véhicules électriques. A mon
avis, c'est important de s'arréter sur les exemples positifs pour sa-
voir ce qui a bien fonctionné, par exemple, au cours des 10 der-
niéres années, pour mieux s'informer en vue des prochaines étapes.

Comme on le sait, il y a d'autres investissements a venir, nous
sommes en train de faire cette transition et il faut bien s'y préparer.
11 faut apprendre, je pense, des legons positives. Dans tout le pays,
une série de projets extrémement intéressants avec beaucoup de po-
tentiel ont été développés.
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J'aimerais faire un petit retour en arriére pour nous aider a mieux
comprendre le contexte de la motion de mon collégue. Depuis
2016, le Canada a investi plus de 1 milliard de dollars pour rendre
les bornes de recharge pour véhicules électriques abordables et ac-
cessibles pour la population. Ces investissements faits au cours de
la derniere décennie ont soutenu 1'aménagement d'un réseau de re-
charge pancanadien. Ces bornes de recharge se trouvent prés des
lieux de vie des Canadiens et Canadiennes, de leurs milieux de tra-
vail. Ce sont des infrastructures qui sont utilisées lors de voyages,
lorsque les Canadiens se déplacent pour se divertir.

Ainsi, ce milliard de dollars investi a permis l'installation de plus
de 30 000 bornes de recharge pour véhicules €lectriques partout au
pays. Ces investissements ont été faits notamment grace au Pro-
gramme d'infrastructure pour les véhicules a émission zéro de Res-
sources naturelles Canada. A mon avis, pour la suite des choses, il
sera intéressant de voir quels ont été les succés de ce programme,
quels projets ont bien fonctionné et quels types de partenariats ont
été mis en place.

En consacrant au moins trois réunions a cette étude, nous pour-
rons entendre des témoins du secteur municipal, des provinces et du
secteur privé, bref, toutes les parties prenantes qui ont collaboré a
ces projets et qui en ont fait une réussite. Ainsi, ¢a nous informerait
sur la bonne fagon de faire pour la suite des choses. Lorsque je dis
« pour la suite des choses », ce n'est pas abstrait parce que, pas plus
tard que le 5 février dernier, notre gouvernement a annoncé sa nou-
velle stratégie automobile, qui contient un bouquet de mesures des-
tinées a protéger et a consolider l'industrie en batissant un secteur
axé sur la construction de la prochaine génération de véhicules et
capable de soutenir la concurrence internationale.

Toujours dans le cadre de cette stratégie, le gouvernement du
Canada rend I'électromobilité plus attrayante pour les Canadiens en
instaurant un nouveau programme de cinq ans pour les véhicules
¢électriques abordables et en améliorant les infrastructures de re-
charge par des investissements totalisant 1,5 milliard de dollars de
l'initiative d'infrastructures de recharge et de ravitaillement en hy-
drogéne de la Banque de l'infrastructure du Canada.

Ces investissements faciliteront I'achat et la conduite de véhi-
cules électriques au pays, et, comme je le mentionnais, dans le
cadre de notre stratégie automobile, il y aura des investissements
pour améliorer nos infrastructures de recharge, c'est essentiel, donc,
ces investissements qui seront faits au cours des cinq prochaines
années.

Selon moi, nous gagnons, comme parlementaires, a bien com-
prendre ce qui a bien fonctionné depuis 2016. Cela nous ménera
peut-&tre, qui sait, a faire des recommandations qui permettront de
mieux s'orienter afin de nous assurer de bien faire les choses et de
construire des partenariats efficaces. Nous avons beaucoup a ap-
prendre. Le gouvernement fédéral investit, mais, on le sait, sur le
terrain, ce sont les municipalités, les provinces, les partenariats du
secteur privé qui permettent de réaliser ces projets a grand poten-
tiel.

Notre stratégie automobile s'appuie justement sur les progres réa-
lisés jusqu'a maintenant en annongant l'élaboration d'une stratégie
nationale pour les infrastructures de recharge afin de promouvoir
I'adoption des véhicules électriques tout en attirant des investisse-
ments du secteur privé. Ce n'est pas uniquement avec des fonds fé-
déraux que nous réussirons a construire une infrastructure de re-
charge digne de ce nom d'un bout a l'autre du pays. Il faut égale-
ment étre en mesure d'attirer des capitaux privés.

Il faut se pencher sur différents éléments importants. Depuis
2016, quels ont été les succes? Quels ont été les projets dans les-
quels le gouvernement a mis de l'argent, bien siir, mais qui ont réus-
si a attirer des capitaux du secteur privé? Nous savons que lorsque
nous investissons des dollars publics, nous souhaitons aussi attirer
des capitaux privés et ce sont de tels éléments que j'aimerais retrou-
ver dans I'étude de la motion de mon collégue.

® (1720)

Tout récemment, nous avons déja annoncé un premier investisse-
ment au moyen de notre nouvelle stratégie automobile, soit
84,4 millions de dollars dans le cadre du Programme d'infrastruc-
ture pour les véhicules a émission zéro. Ces 84,4 millions de dollars
permettront de soutenir 122 projets a la grandeur du pays et d'ins-
taller jusqu'a 8 000 bornes de rechange pour véhicules électriques
au Canada. Ce sont donc des projets concrets et des investissements
qui permettront d'améliorer notre infrastructure de recharge au

pays.
Regardons maintenant les exemples positifs.

Je suis le député de Madawaska—Restigouche...
[Traduction)

La présidente: Je m'excuse de vous interrompre. Certains té-
moins me demandent s'ils peuvent partir. Ils ont envoy¢ un courriel
au greffier. Que veulent faire les députés? Faut-il laisser les témoins
partir?

Monsieur Blanchette-Joncas, vous avez la parole.
[Frangais)

Maxime Blanchette-Joncas: Madame la présidente, je deman-
derais aux témoins de rester. Ainsi, ils pourront voir le cirque que
les libéraux ménent présentement.

[Traduction]

La présidente: Nous ne pouvons pas prendre une décision sur
l'avis d'un seul député. Que veut faire la majorité des députés?
Faut-il garder les témoins jusqu'a 17 h 30, ou faut-il les laisser par-
tir?

Monsieur Mahal, allez-y.

Jagsharan Singh Mahal (Edmonton-Sud-Est, PCC): Je suis
d'accord avec M. Blanchette-Joncas; les témoins doivent également
voir ce qui se passe, et voir le genre d'obstruction qui a lieu au Co-
mité et a quel point leur témoignage était important avant d'étre
étouffé par les députés libéraux.

La présidente: Merci.

Madame DeRidder, allez-y.

Kelly DeRidder: Je pense que nous ne devrions pas leur faire
perdre davantage de temps, car il est évident qu'on a préféré recou-
rir a l'obstruction plutdt que d'entendre les témoignages des té-
moins. IIs pourraient tout aussi bien partir, car les libéraux termine-
ront ce qu'ils ont a dire, et ce sera la fin de la séance.

La présidente: Il semble que certains députés ne veulent pas les
laisser partir; nous allons donc les garder jusqu'a 17 h 30.

Monsieur Deschénes-Thériault, vous avez la parole.
[Frangais)

Guillaume Deschénes-Thériault: Merci, madame la présidente.
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Je tiens a rassurer mes collégues. Je ne suis pas en train de faire
de 1'obstruction, mais plutdt d'expliquer pourquoi je pense que la
motion de mon collégue est une bonne idée. D'ailleurs, je rappelle a
mon collégue du Bloc québécois que, s'il y a bien une personne ca-
pable de faire de I'obstruction et de meubler une réunion de deux
heures, cet expert est des notres autour de la table. Ne vous inquié-
tez pas: je n'ai pas l'intention de parler aussi longtemps que mon
collégue, comme nous avons pu le voir faire a d'autres moments.

Je reviens a ce que je disais.

Je mentionnais qu'en février, 'annonce de la stratégie automobile
était accompagnée d'un investissement de 84,4 millions de dollars
pour l'installation de plus de 8 000 bornes électriques.

Par la suite, je mentionnais que — c'est 1a que j'en étais avant
que Mme la présidente nous questionne a propos de la présence des
témoins — je représente une circonscription rurale. Or, comme
nous le savons, les capacités en matiére d'infrastructures de re-
charge sont différentes d'un endroit & 'autre au pays. Il peut notam-
ment y avoir des écarts entre les milieux urbains et ruraux. Cela dit,
en ce qui concerne le choix des témoins en lien avec I'étude que
mon collégue a présentée, il serait important d'entendre des gens
parler des projets a succes en région rurale. Si nous voulons aider a
faire la transition vers les véhicules électriques, il ne faut pas ou-
blier non plus de batir nos capacités dans la ruralité, ou nous savons
que de plus longues distances sont a parcourir et que des fois ca
peut étre un peu plus difficile. Bref, j'aimerais aussi entendre parler
de projets a succes au Canada rural.

Dans la motion, mon collégue mentionne notamment le Québec
et la Colombie-Britannique. I1 I'a expliqué.

Comme je suis du Nouveau-Brunswick, je vais revenir au Nou-
veau-Brunswick un peu plus tard.

Cependant, j'aimerais mentionner quelques éléments a propos du
Québec et la raison pour laquelle je trouve intéressant que mon col-
legue fasse spécifiquement mention du Québec dans la motion.
Comme nous le savons, le Québec est un des chefs de file cana-
diens en matiére de véhicules électriques. Environ 42,7 % de tous
les véhicules électriques qui sont sur les routes au Canada sont im-
matriculés dans la province voisine de la mienne. Plus de
420 000 véhicules électriques ou hybrides rechargeables circulent
déja sur les routes du Québec en ce moment, et ce chiffre pourrait
atteindre 2 millions d'ici 2030.

Grace a son réseau de bornes de recharge publiques, le Québec
bénéficie déja d'une certaine longueur d'avance et il serait intéres-
sant d'en apprendre davantage sur les exemples a succes qui pour-
raient inspirer d'autres projets ailleurs au pays. Prés de
28 700 points de recharge publics sont déja en service dans la pro-
vince, incluant des bornes subventionnées en milieu de travail, dont
environ 2 400 bornes de recharge rapide. Ces chiffres sont en date
de septembre 2025, donc un peu plus de bornes peuvent avoir été
ajoutées depuis.

Par contre, lorsqu'on parle de I'augmentation du nombre de véhi-
cules électriques qui est prévue et anticipée, il est aussi essentiel de
continuer a combler les lacunes actuelles en matiére de recharge.
Méme s'il y a des avancées, il reste encore des lacunes importantes
et il reste du travail a faire a ce sujet pour maintenir 1'élan vers
I'électrification des transports non seulement dans cette province,
mais partout au pays.

En ce qui a trait aux bonnes pratiques, j'aimerais mentionner
quelque chose d'intéressant annoncé en mars 2026 au Québec.

Le gouvernement du Québec a annoncé un projet de réglement
qui vise a modifier le Code du batiment afin de rendre les im-
meubles préts pour les véhicules électriques et d'augmenter le
nombre de bornes de recharge dans les habitations multifamiliales a
la grandeur de la province. Ce nouveau réglement parle d'une exi-
gence de préparation a 100 % pour les véhicules électriques dans
des nouvelles constructions. Cela dit, différentes mesures sont assez
intéressantes et elles pourraient éclairer notre lanterne dans le cadre
de nos travaux.

Par ailleurs, on voit que d'autres provinces, dont la mienne, le
Nouveau-Brunswick, ont mis en place plusieurs exemples positifs
au cours des derniéres années. Comme je le mentionnais, depuis
2016, il y a eu plus de 1 milliard de dollars en investissement et
nous voulons continuer & investir. De plus, ¢a a eu des répercus-
sions sur I'ensemble du pays.

Quand on parle du Programme d'infrastructure pour les véhicules
a émission zéro, je pense notamment a un projet de 1,2 million de
dollars qui a été accordé pour mettre en place un réseau de recharge
rapide dans différentes stations de service clés au Nouveau-Bruns-
wick et en Nouvelle-Ecosse. Pour les personnes qui n'ont pas eu la
chance de visiter les Maritimes, nous avons des longues autoroutes.
Dans le cadre de ce projet, nous avons sélectionné 16 endroits stra-
tégiques dans les provinces du Nouveau-Brunswick et de la Nou-
velle-Ecosse pour nous assurer que les gens peuvent se rendre d'un
endroit a l'autre et ont accés a des bornes de recharge rapide. Je
pense a la Ville de Saint John qui a aussi regu une subvention pour
mettre en place des bornes de recharge rapide dans différents lieux
publics clés au Nouveau-Brunswick afin d'étre en mesure d'accom-
moder une demande croissante.

® (1725)

L'automne dernier, en novembre 2025, il y a eu une annonce as-
sez intéressante pour le Canada atlantique en la matiére, qui pour-
rait aussi nous inspirer pour inviter des témoins potentiels. Je parle
d'une annonce de plus de 10 millions de dollars pour faciliter
I'adoption de véhicules électriques, dont 9 millions de dollars pro-
viennent du Programme d'infrastructure pour les véhicules a émis-
sion zéro. Ce financement de 9 millions de dollars sera consacré a
deux projets qui permettront d'installer plus de 1 200 bornes de re-
charge a différents endroits au Canada. Je pense notamment a un
projet dont la Société d'énergie du Nouveau-Brunswick est bénéfi-
ciaire: un peu plus de 2 millions de dollars permettront l'installation
de 240 bornes de recharge pour véhicules électriques dans les lieux
publics, les stationnements sur rue, des stationnements d'immeubles
résidentiels a logements multiples, les lieux de travail, ainsi que
dans des parcs de véhicules légers.

Je vais m'arréter ici pour aujourd'hui.

En fait, j'aimerais continuer plus tard a débattre de cette motion,
parce que je pense qu'elle a beaucoup de potentiel, et beaucoup
d'autres exemples pourraient encore étre donnés.

[Traduction]

La présidente: Merci.

Il est maintenant 17 h 30, et il reste deux personnes sur la liste
des intervenants. M. Blanchette-Joncas léve également la main.
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J'aimerais informer les témoins qu'ils peuvent partir, s'ils le sou-
haitent.

Au nom de tous les députés, je tiens a vous remercier de votre
présence au Comité aujourd'hui. Si vous voulez fournir au Comité
des informations sur cette étude, vous pouvez toujours nous en-
voyer un mémoire écrit. Sur ce, merci beaucoup d'étre venus.

Monsieur Blanchette-Joncas, allez-y.
® (1730)
[Frangais)
Maxime Blanchette-Joncas: Madame la présidente, est-il pos-

sible de prolonger la séance du Comité pour que nous puissions
avoir le temps de poser des questions aux témoins?

Les témoins sont avec nous aujourd'hui. Ils se sont déplacés ici,
et nous n'avons pas eu l'occasion de tenir notre deuxiéme heure de
comité.

Est-il possible de vérifier ce qu'il en est des ressources et de pro-

longer le Comité pour que nous puissions faire notre travail de par-
lementaires et poser des questions pour cette étude?

[Traduction]

Tony Baldinelli: Je suis d'accord. J'appuie la suggestion de mon
collégue. J'aimerais beaucoup rester.

La présidente: Oui. C'est ce que j'ai demandé aux témoins. S'ils

veulent fournir des informations, ils peuvent toujours nous envoyer
une observation écrite.

C'est aux députés de décider comment ils souhaitent procéder.
Est-ce que cela leur convient de partir, ou...?

Un député: Aimeraient-ils rester?
La présidente: Etes-vous disponibles?

Cela dépend des témoins. Ils sont trés occupés, et ils ont pris le
temps de venir devant le Comité.

Monsieur Noormohamed, allez-y.

Taleeb Noormohamed: Si nous posions des questions supplé-
mentaires, les témoins seraient-ils d'accord pour nous donner des
réponses écrites?

La présidente: Etes-vous disponibles?

Taleeb Noormohamed: Je veux dire, je préférerais une réponse
écrite si le temps est...

La présidente: Et vous, madame Goldfeder?

Sarah Goldfeder: Je veux dire, c'est déja un don de temps, alors
je crois que c'est un peu un fardeau, en toute honnéteté. Mais, oui,
s'il y a des questions écrites et que nous pouvons y répondre, nous
allons y répondre.

La présidente: Monsieur Noormohamed, aucune question écrite
n'est habituellement envoyée. Si les témoins souhaitent présenter
quelque chose, ils peuvent le transmettre. Nous ne l'avons jamais
fait, et cela ne sera pas possible.

Monsieur Baldinelli, allez-y.

Tony Baldinelli: Madame la présidente, les témoins ont été¢ gé-
néreux avec leur temps. Je souhaite les remercier d'avoir profité de
l'occasion et d'étre venus.

Je suis plutot dégu par la maniére dont cette étude se termine.
Les deux témoins parlaient de mettre tout le monde sur un pied

d'égalité, de protéger le progres et de ne pas le mettre en péril pour
ce qui est des fabricants nord-américains de véhicules électriques
qui existent en ce moment et qui en assemblent actuellement en
Amérique du Nord et surtout au Canada. General Motors est pré-
sentement le plus grand fabricant de véhicules électriques...

Guillaume Deschénes-Thériault: J'invoque le Réglement.
Tony Baldinelli: Non, j'ai la parole.

La présidente: M. Deschénes-Thériault souhaite invoquer le Re-
glement.

Guillaume Deschénes-Thériault: Débattons-nous de la motion?

La présidente: M. Baldinelli était le prochain sur la liste des in-
tervenants.

Guillaume Deschénes-Thériault: Débattons-nous toujours de la
motion?

La présidente: Oui.

Tony Baldinelli: Oui, j'en parle en ce moment. Mon collégue a
indiqué que, selon lui, on ne parlait pas assez de ce qui se produi-
sait dans le secteur nord-américain de la fabrication d'automobile.
Cette étude, si je peux me permettre de relire le passage aux fins du
compte rendu, devait se pencher sur la nouvelle entente avec...

La présidente: Excusez-moi de vous interrompre, monsieur Bal-
dinelli, mais les témoins s'apprétaient a partir.

Merci encore. Si vous le souhaitez, vous pouvez quitter la
réunion.

Tony Baldinelli: S'ils souhaitent rester et écouter, je vais parler
pendant quelques minutes encore.

La présidente: J'ai un rappel du Reéglement de la part de
M. Blanchette-Joncas.

[Frangais]

Maxime Blanchette-Joncas: Pourriez-vous vérifier aupres des
témoins si certains d'entre eux peuvent rester afin que nous puis-
sions leur poser des questions? Je comprends qu'il y a peut-étre des
témoins qui doivent partir, mais est-ce qu'il y en a d'autres qui
peuvent rester? Nous espérons pouvoir leur poser des questions.

[Traduction)

La présidente: C'est enticrement aux témoins de décider s'ils
veulent rester et écouter. Je ne sais pas combien de temps cela va
durer. Il y a quelques personnes qui figurent sur la liste des interve-
nants. Il se peut que nous ne revenions pas aux questions. Nous
pourrions peut-étre y revenir. En ce moment, je ne le sais pas. Je
laisserai cela a la discrétion des témoins. S'ils souhaitent partir, ils
peuvent partir. S'ils veulent rester, ils peuvent rester.

Sarah Goldfeder: Vous ne savez pas si on va nous demander...

La présidente: Non. J'ai une liste des intervenants. Je ne suis pas
certaine du temps que cela va prendre. Je ne peux pas vous donner
une idée du temps qu'il faudra. Nous ne pouvons passer au vote sur
cette motion que lorsque le débat sera terminé. Si j'ai une liste des
intervenants, nous devons continuer.

Mereci.

Allez-y, monsieur Baldinelli.
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Tony Baldinelli: Madame la présidente, encore une fois, je sou-
haite exprimer ma déception quant aux tactiques qui ont été utili-
sées cet aprés-midi par mes collégues libéraux. Encore une fois,
nous avons écouté des représentants des grands fabricants qui em-
ploient présentement des milliers de Canadiens dans le secteur au-
tomobile et dans le secteur des véhicules électriques. Ils ont parlé
de la nécessité de mettre tout le monde sur un pied d'égalité afin de
protéger le progrés des véhicules électriques et ne pas le mettre en
péril.

I1s sont 1a aujourd'hui parce que nous étudions I'élément suivant:

[...] nouvel accord conclu entre le gouvernement et la République populaire de
Chine, qui autorise I'entrée sur le marché canadien d'un maximum de 49 000 vé-
hicules électriques chinois, le Comité permanent de la science et de la recherche
entreprend une étude comprenant au moins quatre réunions afin d'examiner les
répercussions de cet accord sur le secteur canadien des véhicules électriques sur
les plans scientifique, industriel et de la recherche; et que le comité fasse rapport
de ses conclusions et ses recommandations a la Chambre.

Nous avons deux témoins ici qui ont utilisé ces termes dans leurs
présentations. Nous devons « mettre tout le monde sur un pied
d'égalité », et « Nous devrions protéger le progrés, et non le mettre
en péril ».

Ce que nous avons fait ici, mesdames et messieurs, c'est... [l y a
600 000 personnes qui travaillent dans le secteur automobile au
Canada. Il s'agit d'une insulte pour les 1 200 travailleurs de GM a
Ingersoll, les 500 travailleurs a Oshawa qui ont perdu leur emploi et
les centaines de travailleurs a St. Catharines, dans le secteur des
blocs-moteurs, qui n'ont pas encore été rappelés au travail, car Ge-
neral Motors allait établir une usine de batteries pour véhicules
¢électriques a St. Catharines, mais a mis ce projet sur pause en rai-
son de la faible demande au sein du marché des véhicules élec-
triques existant.

Encore une fois, les grands fabricants ont radié, seulement cette
année, presque 70 milliards de dollars en pertes pour ce qui est de
leurs investissements dans les véhicules électriques. Pensez-y un
instant. Le gouvernement fédéral a promis d'investir seulement
50 milliards dans ce secteur. Le marché des véhicules électriques
est un marché que nous devrions souhaiter encourager, et non pas le
céder a un acteur externe qui ne partage pas nos valeurs. J'ai utilisé
le mot « valeurs », car ce serait, essentiellement, ce que nous fe-
rions en permettant I'entrée de 49 000 véhicules électriques chinois
dans notre pays, et une croissance de 6 % a l'infini parce qu'il n'y a
pas de limite a cette croissance annuelle, mesdames et messieurs.

Encore une fois, ce que nous avons fait, c'est laisser tomber ces
valeurs au profit d'une entente d'un an sur le canola. Bien, félicita-
tions au gouvernement. Par exemple, Toyota est le plus grand...

® (1735)
Taleeb Noormohamed: J'invoque le Réglement, madame la pré-
sidente.

Je souhaitais simplement m'assurer que mon ami avait eu le quart
d'heure de gloire dont il avait besoin avant que je n'invoque le Re-
glement.

Je souhaite simplement...

Tony Baldinelli: Je suis encore en train de parler.

Taleeb Noormohamed: Nous débattons de la motion, alors...

Tony Baldinelli: J'y arrive.

Taleeb Noormohamed: Je n'arrive pas a comprendre en quoi ce-
la est 1ié a la motion.

La présidente: Cela n'est pas un rappel au Réglement.
Tony Baldinelli: J'y arrive, madame la présidente, car j'arrive...

La présidente: Veuillez faire des interventions liées a la motion.
Nous débattons de la motion proposée par M. Noormohamed.

Monsieur Baldinelli a la parole.

Tony Baldinelli: J'y reviens. Il a mentionné qu'il a présenté cette
motion en raison de ce que nous étudions ici. Je souhaite proposer
quelques modifications. J'estime que nous pourrions mener une
grande étude au sujet de ce que mon collégue propose. Je ne crois
pas que nous devrions la limiter & ce qui se passe au Québec et en
Colombie-Britannique. J'aimerais voir ce qui se passe en Ontario.

Si vous vous en souvenez, la Société indépendante d'exploitation
du réseau d'électricité a écrit un rapport en décembre 2023 au sujet
du fait que 1'Ontario projette de mettre en place un réseau enticre-
ment écologique de distribution d'ici 2050. Cela va cotiter 400 mil-
liards de dollars, mesdames et messieurs. Nous allons avoir besoin
de six fois plus que les 14 000 travailleurs qu'on trouve présente-
ment. Cela va nous faire passer de 44 000 a 82 000 mégawatts.
Est-ce quelque chose que nous devrions prendre en considération?
Avons-nous l'infrastructure appropriée en place? Avons-nous la ca-
pacité de production d'électricité nécessaire pour méme y arriver?
Savez-vous quoi? Etudions cela. Penchons-nous la-dessus.

Penchons-nous sur les exemples que nous pouvons suivre, mais,
au méme moment, reconnaissons que nous avons en place un sec-
teur de la fabrication automobile que nous souhaitons encourager.
Le RAV4 est le véhicule hybride le plus vendu, non seulement au
Canada, mais en Amérique du Nord, il me semble. Et vous savez
quoi? 11 est fabriqué ici. Encourageons cela.

Si vous examinez la stratégie du secteur des véhicules élec-
triques, vous remarquerez que la remise ne couvre méme pas les
véhicules hybrides. Elle ne s'applique qu'aux véhicules électriques.
Pourquoi excluons-nous les véhicules hybrides électriques? Pour-
quoi faisons-nous cela? Au bout du compte, ce devrait étre le
consommateur qui décide quel véhicule il veut, pas le gouverne-
ment fédéral.

Mesdames et messieurs, j'aimerais que nous allions de l'avant
avec la motion de mon collégue, et je souhaiterais demander que
nous retirions le mot « positifs » aprés « exemples » et que nous
¢largissions cette motion pour inclure les legons apprises « dans
tout le pays ». Nous accepterons cela a condition que cela ne nuise
pas a notre calendrier, que nous examinons présentement... Nous
déposerons cela, et lorsque nous aurons l'occasion de le faire, nous
le ferons.

Cependant, je suis d'avis que ce que nous avons fait cet aprés-mi-
di est tout simplement irrespectueux, et pas seulement envers les té-
moins. Ils ont un excellent récit a raconter. Ils ont un produit, des
véhicules électriques, dont ils souhaitent favoriser I'essor en Amé-
rique du Nord. Ce que nous avons fait, c'est de ne pas leur donner
l'occasion de raconter leur histoire et d'exposer au Comité les me-
naces découlant de l'entente actuelle que le gouvernement a conclue
pour autoriser les véhicules électriques chinois.
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Ils ne vont pas contribuer a établir une capacité de fabrication
dans notre pays. La fabrication en piéces détachées représente des
centaines d'emplois. Ce n'est pas une chaine d'approvisionnement.
Nous n'allons pas voir une valeur ajoutée a la technologie. Lorsque
BYD ¢était au Brésil, il a fermé ses portes. La construction a arrété
en raison de violations des droits de la personne. Cette entreprise a
fermé ses portes en Hongrie en raison de violations des droits de la
personne. Est-ce le genre de personnes avec qui vous voulez faire
affaire?

® (1740)

La présidente: Excusez-moi de vous interrompre, monsieur Bal-
dinelli, mais pourriez-vous ne faire que des remarques liées a la
motion, s'il vous plait?

Tony Baldinelli: Encore une fois, je vais simplement en venir a
mes commentaires a ce sujet. J'aimerais présenter un amendement a
la motion dont nous sommes saisis pour ajouter ceci:

Que le Comité réalise une étude d'au moins trois réunions sur des exemples de

mise en ceuvre d'infrastructures pour véhicules €lectriques, en faisant spécifique-
ment référence aux legons tirées dans tout le pays.

La présidente: Nous sommes saisis d'un amendement.
Y en a-t-il qui souhaitent débattre de I'amendement?

Monsieur Noormohamed, allez-y.

Taleeb Noormohamed: Je suis d'avis qu'il s'agit d'un excellent
amendement. Je serais certainement ravi de 'appuyer.

La présidente: Est-ce que tout le monde appuie cet amende-
ment? Je crois que nous avons un consentement unanime pour
I'adoption de cet amendement.

(L'amendement est adopté.)
La présidente: Voici maintenant la motion telle que modifiée.
J'ai Mme Sudds sur la liste, suivie de M. Blanchette-Joncas.

Madame Sudds, nous débattons de la motion telle que modifiée.

L’hon. Jenna Sudds (Kanata, Lib.): Je suis préte a passer au
vote.

La présidente: La prochaine personne est M. Blanchette-Joncas.
[Frangais)

Maxime Blanchette-Joncas: Merci beaucoup, madame la prési-
dente.

Nous avons assisté a tout un cirque en cette fin d'aprés-midi. On
voit maintenant l'attitude arrogante de ce nouveau gouvernement
majoritaire trafiqué avec des transfuges.

Madame la présidente, permettez-moi de revenir a la motion.
Evidemment, je la trouve intéressante. Cependant, ce que je trouve
particulier, c'est vraiment l'incohérence dans le discours du gouver-
nement. D'un c6té, on dit qu'on veut faire une étude sur quelque
chose d'important, soit la transition énergétique, ce qui implique
d'essayer de réduire le nombre de véhicules a essence sur nos
routes. De l'autre c6té, on finance ces véhicules a essence avec de
l'argent public. On le fait notamment au moyen de subventions, qui
proviennent de 1'argent public, pour des projets d'oléoduc. On peut
rappeler aux gens du gouvernement le projet Trans Mountain, qui a
cotité 34 milliards de dollars.

Mon collégue M. Deschénes-Thériault se pétait les bretelles tan-
tot relativement a un investissement de 1 milliard de dollars, mais
Trans Mountain a colit¢ 34 milliards de dollars. On n'a pas besoin

d'étre un doctorant en mathématiques ou en physique quantique
pour comprendre que, 34 milliards de dollars, c'est beaucoup plus
que 1 milliard de dollars. Le député nous faisait sa liste d'épicerie,
évidemment, mais qu'est-ce que le gouvernement nous a promis
derniérement?

Le ministre de I’Energie et des Ressources naturelles nous a pro-
mis encore 10 milliards de dollars pour un nouveau pipeline qui va
se rendre jusqu'en Colombie-Britannique. Alors 1a, on nous dit que
c'est important, qu'on va faire une étude sur la transition énergé-
tique et sur les véhicules électriques et voir les effets positifs de ce-
la.

Madame la présidente, je suis favorable a cette étude, mais, en-
core une fois, il faudra que le gouvernement donne des explica-
tions, parce que, comme on le dit au Québec, les bottines ne suivent
pas les babines. Le gouvernement est incapable d'atteindre ses ob-
jectifs en matiére de réduction des gaz a effet de serre, et on investit
encore dans des industries qui générent le plus de gaz a effet de
serre. Je trouve donc qu'il y a beaucoup d'incohérences dans le dis-
cours du gouvernement.

Il y a quelque chose qui m'a marqué depuis que je siége a ce co-
mité, soit depuis sa création, en 2021. Bien siir, il y a les incohé-
rences entre les mesures et les paroles du gouvernement, mais une
autre chose a été assez frappante et je crois qu'elle résume bien 1'ac-
tion du gouvernement en place actuellement. La conseillere scienti-
fique en chef du Canada n'est pas n'importe qui et elle est payée a
méme les fonds publics pour conseiller le gouvernement. Elle nous
a dit qu'elle n'avait jamais été consultée relativement a un projet
d'intérét national dans lequel le gouvernement investit beaucoup
d'énergie. On ne lui a pas demandé de donner ses conseils scienti-
fiques.

Alors, j'espere que le gouvernement va écouter les conseils de sa
conseillere scientifique en chef, qui, on se le rappelle, avait qualifié
la situation de cauchemar, a 1'époque. Elle voyait que le gouverne-
ment contournait 1'ensemble des lois, sauf le Code criminel, pour
mettre en avant certains projets d'intérét national. Je suis inquiet.
Ce ne sont pas les annonces qui manquent de la part de ce gouver-
nement, ce sont des mesures concrétes pour atteindre des cibles
qu'il s'était déja engagé a atteindre.

Encore une fois, on a perdu beaucoup de temps. Je trouve dom-
mage que nous n'ayons pas pu poser de questions aux témoins qui
se sont joints a nous aujourd'hui dans le cadre de 1'étude sur les vé-
hicules électriques.

Je vais soutenir cette motion. J'espére encore une fois que le gou-
vernement va étre capable aussi de s'assurer que la confiance de la
population est de la partie. Mes collégues 1'ont mentionné un peu
plus tot, et je me permets de le dire avec beaucoup de fierté: c'est au
Québec qu'on retrouve le plus grand nombre de véhicules élec-
triques. Ce sont des choix politiques et une volonté politique qui
ont amené ¢a. On n'a pas attendu le gouvernement fédéral pour
faire des annonces ou accorder des subventions.
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On nous dit qu'il est important de voir les effets positifs des véhi-
cules électriques, voire de la construction de nouvelles infrastruc-
tures. Cependant, c'est ce méme gouvernement qui, il y a un peu
plus d'un an, a suspendu les subventions pour les véhicules élec-
triques. Pourquoi ces subventions n'étaient-elles pas bonnes l'année
passée et pourquoi le gouvernement les a-t-il suspendues? Je vous
dirais en fait que le gouvernement les a arrétées, parce que c'est en
raison de la pression politique a laquelle il a di faire face qu'il les a
remises en place un an et demi plus tard. J'ai vraiment hate qu'on
puisse entendre parler de toutes les répercussions sur la chaine d'ap-
provisionnement, sur l'achat de véhicules électriques par la popula-
tion, mais aussi sur les signaux contraires que cela envoie a la po-
pulation.

Si la subvention était bonne, pourquoi le gouvernement ne l'a-t-il
pas gardée en place? Il I'a réintroduite un an et demi plus tard. C'est
ce genre d'action qui fait que la population n'y croit plus vraiment
en raison des disparités entre ce que le gouvernement peut dire dans
certains discours et ses actions.

® (1745)

Ce matin, j'étais a la Chambre, et nous débattions notamment du
projet de loi M-9, que le gouvernement a mis en place pour changer
la composition des comités. Ainsi, aujourd'hui, c'est la dernicre fois
que nous assistons a une séance du Comité qui respecte la volonté
réelle de la population: avoir un gouvernement minoritaire.

Maintenant, le gouvernement va étre majoritaire en comité, et ce
n'est pas qu'une petite majorité. Le gouvernement représente 51 %
des députés a la Chambre, mais il va se donner et s'octroyer le pou-
voir d'étre représenté a 58 % dans les comités. Or, c'est ce qu'on ap-
pelle une super majorité. Ca fait peur. Je crois que les prochaines
semaines et les prochains mois vont nous amener un nouveau type
de gouvernance. Je vous dirais aussi que, si ¢a fait peur, c'est parce
qu'encore une fois, ¢a ne respecte pas la volonté de la population.

Je fais le méme lien avec les véhicules électriques.
[Traduction]

La présidente: Excusez-moi de vous interrompre.

Pourriez-vous, s'il vous plait, ne faire que des remarques liées a
la motion débattue?

[Frangais)

Maxime Blanchette-Joncas: Je vais le faire avec grand plaisir.

Alors, pour prouver que le courant passe entre les gestes et les
paroles du gouvernement et la population — permettez-moi le jeu
de mots —, je rappelle qu'au Canada, une personne sur trois fait
confiance aux institutions démocratiques. Ainsi, les deux tiers de la
population ne font plus confiance aux institutions démocratiques.
Ce n'est pas une invention du Bloc québécois, c'est un sondage di-
vulgué par Statistique Canada.

Je crains donc que ce genre de discours et d'action répétitive
fasse en sorte que...

[Traduction]

La présidente: Excusez-moi de vous interrompre encore.

Pourriez-vous, s'il vous plait, ne faire que des remarques liées a
la motion dont nous débattons? Mereci.

[Frangais)

Maxime Blanchette-Joncas: Madame la présidente, je com-
prends que vous n'aimez pas que je dise que seulement un Canadien
sur trois croit au Parlement. Or, c'est la vérité. Vous dites que ¢a ne
fait pas partie de la motion, mais ¢a concerne nécessairement le lien
entre la motion que les libéraux souhaitent mettre en avant et 1'inco-
hérence que ¢a crée vis-a-vis d'autres types de mesures gouverne-
mentales.

J'espére certainement pouvoir mettre fin a ce débat afin que nous
puissions passer au vote. Je souhaite méme que nous puissions
avoir un peu de temps pour faire ce qui était prévu aujourd'hui, a
savoir poser des questions sur le sujet de I'étude aux témoins qui
ont pris le temps d'étre présents et qui se sont déplacés.

® (1750)
[Traduction]
La présidente: Merci.

Je ne vois personne d'autre qui souhaite intervenir, alors nous al-
lons passer au vote sur la motion de M. Noormohamed telle que
modifiée par M. Baldinelli.

(La motion telle que modifiée est adoptée par 9 voix contre 0.)

La présidente: Plait-il au Comité de lever la séance?

Kurt Holman: Madame la présidente, excusez-moi de vous in-
terrompre.

La présidente: Allez-y, monsieur Holman.

Kurt Holman: Puisque je remplace M. Vincent Ho, je souhaite
proposer sa motion qui a été présentée le vendredi 24 avril.

La présidente: Oui, vous pouvez la proposer.

Kurt Holman: Je propose:

Que, conformément a 'article 108(3)i) du Réglement, le Comité entreprenne une
étude sur I'entente de 200 millions de dollars du gouvernement du Canada
concernant Spaceport Nova Scotia prés de Canso, en Nouvelle-Ecosse, et son in-
cidence sur le secteur spatial, la politique scientifique, la capacité de recherche et
I'écosystéme d'innovation du Canada;

Que I'étude porte sur les cots, le processus d'approvisionnement, la rentabilité,
I'état de préparation des installations, les retombées attendues sur le plan de la
science et de la recherche, l'utilisation prévue par les ministéres et organismes
fédéraux, et les risques pour les contribuables;

Que le Comité tienne au moins quatre réunions;

Que le Comité invite le président de I'Agence spatiale canadienne, la scientifique
en chef du Canada, des représentants d'Innovation, Sciences et Développement
économique Canada, des représentants du ministére de la Défense nationale, des
représentants de Maritime Launch Services, et tout autre témoin que le Comité
juge pertinent;

Que le Comité ordonne la production de tous les contrats, de toutes les notes
d’information, de toutes les évaluations de la rentabilité, de tous les dossiers
d’approvisionnement, de toutes les évaluations scientifiques ou évaluations de
recherche, de toute la correspondance et de tous les documents connexes au sujet
de I’entente dans un délai de 30 jours;

Que le Comité fasse rapport de ses conclusions a la Chambre.

A ce que je sache, cette motion a été présentée en anglais et en
frangais.
Merci.

La présidente: Merci, monsieur Holman.

Allez-y, monsieur Noormohamed.

Taleeb Noormohamed: Madame la présidente, je souhaite sug-
gérer deux choses.
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Premiérement, j'estime que nous sommes tous ravis de débattre
de la motion et d'en discuter. Je propose que nous levions la séance
pour en discuter entre nous.

Deuxiémement, peut-&tre pourrions-nous suspendre la séance et
la continuer jeudi lorsque nous aurons eu le temps nécessaire pour
étre en mesure de tenir cette conversation. Je crois effectivement
qu'il s'agit d'une bonne discussion & avoir. Je crois que nous avons
tous des questions.

La présidente: Est-ce que tout le monde est d'accord pour lever
la séance et la reprendre jeudi?

Taleeb Noormohamed: Ce serait en fin de journée le jeudi.

La présidente: Est-ce que cela convient a tout le monde de votre
coté?

Monsieur Blanchette-Joncas, allez-y.
[Frangais)

Maxime Blanchette-Joncas: Madame la présidente, pouvez-
vous m'expliquer ce qui se passe?

Une motion a été proposée et adoptée. Ensuite, au lieu de pour-
suivre la séance du Comité avec les témoins qui sont toujours pré-
sents, vous écoutez une autre proposition de motion. Ce n'est pas la
fagon dont nous procédons normalement.

[Traduction]

La présidente: Nous avons voté sur une motion. M. Holman
vient de présenter une motion, qui est recevable, car il remplace
M. Ho. Il a donné avis de cette motion vendredi, et le délai de
48 heures est passé. Maintenant, nous sommes saisis d'une motion
présentée par M. Holman. Certains députés suggerent que...

[Frangais]

Maxime Blanchette-Joncas: Madame la présidente, j'invoque le
Réglement.

[Traduction]

La présidente: Laissez-moi simplement terminer.

Des députés ont proposé de suspendre la séance. Les membres
du Comité souhaitent-ils suspendre la séance, puis la reprendre jeu-
di?

Des députés: Non.

La présidente: Vous avez la parole, monsieur Blanchette-Jon-
cas.

[Frangais)

Maxime Blanchette-Joncas: Vous avez fait ¢a deux fois de
suite: le 23 avril dernier, vous nous aviez retiré du temps de parole,
ce qui est une atteinte au privilége parlementaire. Vous avez plani-
fié¢ deux mois de séances a la derniére minute, et vous nous avez
imposé ¢a, vous nous l'avez mis dans la gorge, sans nous consulter.
Ce n'est pas du travail d'équipe ni de la collaboration. Je me per-
mets de vous le dire aujourd'’hui avec beaucoup d'insistance, mais
aussi beaucoup de regret.

Aujourd'hui, ¢a fait deux fois que je vous vois essayer de sus-
pendre ou d'ajourner la réunion du Comité. C'est comme si ¢a ne
vous intéressait pas que nous poursuivions les travaux du Comité,
alors qu'il y a des témoins qui sont ici, avec nous...

[Traduction)

Taleeb Noormohamed: J'invoque le Réglement, madame la pré-
sidente.

Ce que dit M. Blanchette-Joncas est tout a fait irrecevable. Cela
porte essentiellement atteinte au décorum du Comité et constitue
une attaque contre la présidente. Il y a certaines limites.

La présidente: Merci, monsieur Noormohamed.

Jaimerais que M. Blanchette-Joncas sache que cela ne reléve pas
de moi. Les membres du Comité ont tout a fait le droit de présenter
une motion. Pour autant que la motion soit recevable, les députés
peuvent la présenter. Je ne vous enléve pas du temps de parole.
Deux députés ont présenté différentes motions. Nous devons en-

suite suivre les procédures. Nous devons passer au débat, et nous ne
pouvons pas voter avant de débattre d'une motion.

M. Holman a présenté une motion. Nous sommes saisis de la
motion. M. Holman veut continuer a débattre de la motion.

® (1755)
[Frangais)

Maxime Blanchette-Joncas: J'invoque le Reglement.
[Traduction]

La présidente: Je vais suspendre la séance durant quelques mi-
nutes pour laisser le temps aux députés d'examiner la motion qui a
été présentée par M. Holman.

La séance est suspendue.

e (Pause)

® (1755)

La présidente: D'accord, nous avons une liste d'intervenants.

M. Holman a la parole.

Kurt Holman: Merci, madame la présidente.

Pouvons-nous voter a I'égard de la motion que j'ai présentée au
nom du député Ho?

La présidente: Tant et aussi longtemps que nous avons une liste
d'intervenants, nous ne pouvons pas passer au vote.

La parole est a Mme DeRidder, puis a M. Blanchette-Joncas.

Kelly DeRidder: Je n'ai rien a dire.

La présidente: Monsieur Blanchette-Joncas, vous avez la pa-
role.

[Frangais)

Maxime Blanchette-Joncas: Pouvez-vous juste m'expliquer
votre fagon de faire? C'est la premiére fois que je vois ¢a ici, alors
que je suis député au Parlement depuis six ans.

11 y avait une motion du Parti libéral lors d'un tour de parole.
Lorsque la motion a été adoptée, au lieu de poursuivre les tours de
parole, vous avez donné la parole a un autre membre du Comité
pour qu'il puisse proposer une autre motion. Ensuite, vous avez sus-
pendu la séance. Maintenant, nous n'avons plus de témoins.

J'essaie de comprendre pourquoi les tours de parole n'ont pas été
respectés apres 1'adoption de la motion.
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® (1800)
[Traduction]
La présidente: Merci, monsieur Blanchette-Joncas.

Comme je vous l'ai déja expliqué au sujet de la suspension de la
séance, les députés ont le droit de présenter une motion. La motion
a été présentée par M. Holman, laquelle était recevable.

J'ai la liste des intervenants. Nous devons absolument suspendre
la séance maintenant, et nous la reprendrons jeudi. Je suis la prési-
dente et j'ai la liste des intervenants.

Il est 18 heures. La séance est suspendue, et nous reviendrons
jeudi.

[La séance est suspendue a 18 h 1 le lundi 27 avril.]

[La séance reprend a 11 heures le jeudi 30 avril.)
® (8300)

La présidente: Je déclare la séance ouverte.

Bienvenue encore une fois a la 34° réunion du Comité permanent
de la science et de la recherche. Nous reprenons la séance qui a été
suspendue le lundi 27 avril, afin de débattre de la motion proposée
par M. Ho, qui a été présentée par M. Holman.

Notre prochain intervenant est M. Deschénes-Thériault.

Allez-y, monsieur Deschénes-Thériault.
[Frangais)
Guillaume Deschénes-Thériault: Merci, madame la présidente.

[Traduction]

Je propose que le Comité passe aux instructions de rédaction...

Tony Baldinelli: Madame la présidente, j'aimerais apporter une
précision.
La présidente: Nous sommes saisis d'une motion dilatoire.

Tony Baldinelli: Madame la présidente, j'ai une précision a ap-
porter avant que nous ne passions & M. Deschénes-Thériault.

Je cherche, mais je n'ai pas les bleus devant moi. Les bleus sont,
si je peux me permettre... Chaque membre du Comité présent ici
serait probablement d'accord pour dire qu'il faudrait obtenir les
bleus en temps opportun... Le moins que 1'on puisse dire, c'est que
c'est décevant. Il nous a été demandé de nous occuper des instruc-
tions de rédaction, par exemple, pour 1'étude menée sur les véhi-
cules électriques. Malheureusement, nous n'avons pas encore regu
les bleus de la séance de lundi, qui nous seraient utiles pour cette
étude. J'ai d'ailleurs regardé les délibérations télévisées de la der-
niére séance qui a eu lieu lundi.

Je crois comprendre que, lorsque vous avez suspendu la séance,
madame la présidente, mon collégue du Bloc avait la parole et trai-
tait de cette question. Il n'a pas cédé son temps de parole pour que
I'on puisse débattre de la motion. Il a posé certaines questions a
I'égard de certaines des décisions que vous avez prises. Selon ce
que je comprends, mon collégue n'a jamais cédé son temps de pa-
role pour que 1'on discute de la motion. Mon collégue du Parti libé-
ral a beau étre inscrit sur la liste des intervenants, mais, de ce que je
comprends, la parole reviendrait d'abord au Bloc. Nous devrions
donc poursuivre 1a ou nous avons suspendu la séance. Nous n'avons
pas levé la séance; nous reprenons donc a juste titre 1a ot nous en
étions.

J'ai I'impression que, dés que nous passerons au député libéral, il
va — et cela s'est déja produit quatre ou cinq fois au sein des comi-
tés libéraux — demander que 1'on vote pour poursuivre la séance a
huis clos, ce qui serait tres décevant. Nous devions débattre d'une
motion concernant la décision prise par le gouvernement au sujet de
Spaceport. En fin de compte, pour ce qui est du changement appor-
té par le gouvernement, ils sont suffisamment nombreux pour reje-
ter la motion, mais ils devraient la rejeter en séance publique pour
que la population sache ce qui se passe ici.

® (8305)
La présidente: Monsieur Baldinelli...

Tony Baldinelli: Non, j'ai la parole. Je céderai ensuite mon
temps de parole. Il s'agit d'une clarification concernant la maniére
dont la séance se déroule. Laissez-moi terminer, madame la prési-
dente.

C'est plutot décevant de voir que la situation semble se repro-
duire. Lorsque nous passons a huis clos et que nous décidons de
mettre fin aux discussions, nous votons. Aucun d'entre nous ne peut
discuter de ce qui se passe a huis clos. Nous ne pourrons pas discu-
ter du vote concernant cette motion. Je tiens a le souligner et a ex-
primer ma déception quant au déroulement de la séance d'aujourd'-
hui.

J'ajouterais autre chose. En 2021, lorsque j'ai été réélu, j'ai eu le
plaisir de siéger au comité de la science. Kirsty Duncan était la pré-
sidente. Kirsty Duncan serait décue de voir ce qui se passe ici au-
jourd'hui, madame la présidente.

Vincent Ho (Richmond Hill-Sud, PCC): J'aimerais apporter
une précision, madame la présidente.

La présidente: Laissez-moi répondre a M. Baldinelli.

Lorsque nous avons suspendu la séance, M. Blanchette-Joncas
parlait d'un rappel au Réglement. Il n'est pas ici aujourd'hui. La pa-
role ne va pas au député qui 'avait ni a son parti. La parole n'ira pas
au Bloc.

M. Deschénes-Thériault figure sur la liste des intervenants; donc
la parole va a M. Deschénes-Thériault.

Guillaume Deschénes-Thériault: Je propose que le Comité
passe aux instructions de rédaction, madame la présidente.

Vincent Ho: J'aimerais obtenir une précision a ce sujet.

La présidente: Attendez un instant, monsieur Ho. Une motion
dilatoire a été présentée par M. Deschénes-Thériault.

Tony Baldinelli: Vous devriez avoir honte.
Vincent Ho: En tant que député nouvellement élu...

La présidente: Attendez un instant. Une personne a la fois.
Lorsque je parle, laissez-moi finir, j'essaie de vous expliquer
quelque chose.

M. Deschénes-Thériault a présenté une motion pour que nous
passions aux instructions de rédaction. Nous traitons des instruc-
tions de rédaction a huis clos. Nous ne pouvons pas le faire en
séance publique, et nous allons donc devoir passer... Il s'agit d'une
motion dilatoire. Je vous fournirai des précisions par la suite. Nous
devons voter a ce sujet.

Vincent Ho: A titre de précision, je veux simplement m'assurer
que nous allons bien éteindre les caméras. C'est ce que la motion
vise. Selon ce que je comprends, c'est qu'il s'agissait d'une reprise
de la derniére séance...
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La présidente: Il s'agit d'une motion dilatoire, qui a été présen-
tée par M. Deschénes-Thériault. Nous devons voter a ce sujet. [l n'y
a pas lieu de débattre a ce sujet. S'il vous plait...

Vincent Ho: Je cherche simplement & comprendre. Allons-nous
éteindre les caméras? Est-ce a ce sujet que nous allons voter?

A la lumiére de la motion selon laquelle nous devons étudier le
port spatial... Allons-nous éteindre les caméras? Est-ce bien ce que
nous faisons? Je veux simplement le savoir. Dans l'intérét de tous
les membres du Comité — nous comptons de nombreux députés
nouvellement élus au sein du Comité — et de la population, je veux
savoir si nous allons éteindre les caméras.

Est-ce bien la visée de cette motion?

La présidente: M. Deschénes-Thériault a présenté une motion
afin que nous passions aux instructions de rédaction. Nous allons
voter a ce sujet. Si la motion est adoptée, nous allons passer aux
instructions de rédaction qui seront rédigées a huis clos. Elles ne
sont pas rédigées en séance publique.

Kelly DeRidder: J'aimerais obtenir une précision, madame la
présidente. 11 s'agit uniquement de clarifier les choses.

Nous avons été saisis d'une motion et l'avons examinée afin
d'étudier le port spatial, au sujet duquel nous n'avons pas eu la pos-
sibilité¢ de voter lors de la derniére réunion du Comité. Au lieu de
procéder ainsi aujourd'hui, nous assistons maintenant a une ma-
nceuvre trés stratégique visant a donner 1'impression qu'on souhaite
simplement passer aux instructions de rédaction, alors que 1'on
cherche en réalité a présenter une motion afin de passer a huis clos.
Tout cela a été orchestré de maniére stratégique pour en quelque
sorte duper les Canadiens.

Ce que j'aimerais dire aux Canadiens maintenant, c'est que...

Doug Eyolfson (Winnipeg-Ouest, Lib.): J'invoque le Régle-
ment.

Kelly DeRidder: ... tout cela est absolument... Nous n'avons ja-
mais passé a huis clos...

La présidente: Attendez un instant, madame DeRidder. Il y a un
rappel au Reéglement.

Kelly DeRidder: ... pourtant, aujourd'hui, a cette réunion du
Comité, lorsque nous étions sur le point de voter au sujet d'une mo-
tion...

La présidente: Madame DeRidder, on invoque le Réglement.

Monsieur Eyolfson, allez-y.

Doug Eyolfson: Il s'agit d'un débat, et la motion ne peut pas faire
'objet d'un débat.

Kelly DeRidder: Les demandes de précision le peuvent. J'aime-
rais obtenir une précision au sujet de ce qui se passe ici aujourd'hui.

La présidente: Je vais suspendre la séance durant deux minutes
pour obtenir certaines précisions.

e (Pause)

o (1115)
® (8315)

La présidente: Nous reprenons.

M. Deschénes-Thériault a proposé que nous passions aux ins-
tructions de rédaction, et nous allons procéder a un vote.

Je demanderais au greffier de procéder au vote.
Tony Baldinelli: J'invoque le Réglement, madame la présidente.
La présidente: Allez-y, monsieur Baldinelli.

Tony Baldinelli: Si je peux me le permettre, j'aimerais obtenir
une clarification en invoquant le Réglement.

La présidente: Il n'y a aucune précision a apporter.
Tony Baldinelli: J'invoque le Reéglement, alors.
La présidente: Oui.

Tony Baldinelli: Nous en sommes a la 34° réunion. Est-ce exact,
madame la présidente?

La présidente: Oui.

Tony Baldinelli: Le seul point inscrit a I'ordre du jour est la
poursuite de notre étude sur les répercussions de I'Arrangement pré-
liminaire conjoint Canada-Chine sur le secteur des véhicules élec-
triques. Il n'y a aucun autre point a l'ordre du jour. Selon ce que je
comprends, la motion présentée par mon collégue du Parti libéral
visait a nous saisir d'un point qui n'est pas inscrit a 1'ordre du jour.
Je crois comprendre que cela n'est pas faisable ni permis.

Méme si vous avez inscrit ces points a l'ordre du jour de la
35° réunion, nous poursuivons les travaux de la 34° réunion, ma-
dame la présidente. S'ils souhaitent procéder de la sorte et pour-
suivre a huis clos, ils devront présenter une motion distincte a cet
égard, et non passer a un point qui n'est pas inscrit a 1'ordre du jour.

S'ils le souhaitent, ils peuvent le faire. Ils peuvent s'adresser aux
caméras et dire a leurs ¢lecteurs et aux Canadiens qu'ils souhaitent
poursuivre a huis clos. Aucun probléme. Ils peuvent le faire. Ils ont
le droit, mais ils doivent le faire dans le cadre d'une motion dis-
tincte, et non dans le cadre d'une motion dilatoire qui a été présen-
tée afin de passer a un point précis inscrit a l'ordre du jour.

La présidente: Merci, monsieur Baldinelli.

A titre de précision pour tous les membres, une motion dilatoire
vise a différer 1'¢tude de la question dont le Comité est saisi de fa-
¢on temporaire ou permanente. Les motions dilatoires ne néces-
sitent aucun préavis et ne peuvent faire 1'objet d'un amendement ou
d'un débat. Elles sont mises aux voix immédiatement. Lorsqu'une
motion vise a faire passer le Comité a une autre affaire, cette mo-
tion entraine le remplacement de la question alors a I'étude au Co-
mité par l'ordre du jour proposé dans la motion. Si la motion est
adoptée, le Comité passe immédiatement au point inscrit a I'ordre
du jour.

Il n'y a pas lieu de se demander si le point figure ou non a 'ordre
du jour. Nous allons passer au vote.

® (8320)

Vincent Ho: J'invoque le Reglement. J'aimerais contester la dé-
cision de la présidente a cet égard.

La présidente: Faites-le apres le vote.

Vincent Ho: J'aimerais revenir sur ce que vous venez tout juste
de dire et contester votre interprétation du Réglement.

La présidente: 11 a présenté une motion dilatoire, et nous devons
donc passer au vote. Ensuite, si vous souhaitez contester ma déci-
sion, nous pourrons y revenir. Le vote va commencer.

Vincent Ho: Nous passons au vote en raison de votre décision et
de votre interprétation du Réglement. Si je conteste la décision,
nous allons devoir voter a ce sujet, ce qui retardera également les
procédures.
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La présidente: 11 s'agit d'une motion dilatoire. J'ai demandé au
greffier de passer au vote. Nous ne pouvons faire rien d'autre pen-
dant le vote. Le vote doit avoir lieu. Ensuite, si vous avez quelque
chose a soulever, vous pourrez le faire.

(La motion est adoptée par 6 voix contre 5.)

La présidente: Nous allons maintenant passer aux instructions
de rédaction. Les instructions de rédaction sont rédigées a huis clos,

et je vais donc suspendre la séance publique pour que nous puis-
sions la poursuivre a huis clos.

La séance est suspendue.

[La séance se poursuit a huis clos.]
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