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La séance est ouverte a 10 heures.

Priere

[Traduction]

RECOURSAUREGLEMENT

LA PERIODE DES QUESTIONS

M. Bill Blaikie (Winnipeg Transcona, NPD): Monsieur le
Président, je prends aujourd’ hui laparol e parce que, tout comme
vous, j'étais préoccupé par la parution dans la presse écrite
d' articles qui donnaient I’impression que je vous avais person-
nellement accusé de faire montre de favoritismeal’ endroit d un
parti alaChambre en cequi atrait alapériode des questions. Je
voulais simplement préciser publiquement, sans laisser |I’ombre
d’'un doute, que je n’ai rien fait de tel.

La période des questions et le temps attribué & mon parti
durant cette période sont des sujets qui me préoccupent toujours,
commevousle savez, monsieur le Président, maisjen’ai jamais
voulu insinuer que vous vous étiez rendu coupable de favoritis-
meenvers|’unou I’ autre des partisalaChambre. Je voulais que
ce soit bien clair.

Le Président: Je remercie le député de Winnipeg Transcona
d’avoir eu I’ amabilité de faire cette intervention. Pour un député
de longue date, il importe encore davantage que ce genre de
précision soit faite aussi vite que possible.

Pour ma part et en ce qui concerne la Chambre, je considére
que cette question touchant |e député de Winnipeg Transconaest
réglée. Je le remercie beaucoup d’ avoir fait cette mise au point.

AFFAIRESCOURANTES

[Traduction]

REPONSE DU GOUVERNEMENT A DESPETITIONS

M. Peter Milliken (secrétaire parlementaire du leader du
gouvernement ala Chambre descommunes, Lib.): Monsieur
le Président, conformément au paragraphe 36(8) du Réglement,
j’a I"honneur de déposer, dans les deux langues officielles, la
réponse du gouvernement a 22 pétitions.

[Francais]

LOI SURLE MINISTERE DU TRAVAIL

M. Réal M énard (Hochelaga—M aisonneuve, BQ) demande
aprésenter leprojet deloi C-287 intituléLoi modifiant laLoi sur
le ministére du Travail (admissibilité aux allocations aux an-
ciens employés).

(1010)

—Monsieur le Président, je vous signale que ce projet deloi,
que je dépose pour une deuxieme fois en cette Chambre, vise a
modifier le programme PATA, particulierement |’ admissibilité
destravailleursmontréalaisqui font I’ objet d’ uneterriblediscri-
mination en ce sens qu’ une entreprise qui procede aun licencie-
ment doit remercier 100 travailleurs alafois, ce qui ne corres-
pond pas au tissu industriel de Montréal. J espére que ce projet
deloi recevral’aval de la Chambre.

(Lamotion est réputée adoptée, le projet de loi est lu pour la
premiére fois et imprimé.)

[Traduction]

PETITIONS

LE SUICIDE ASSISTE

M. Jim Silye(Calgary—Centre, Réf.): Monsieur le Président,
je prends aujourd’ hui la parole pour présenter une pétition au
nom de 40 habitants de Calgary qui demandent qu’il plaise au
Parlement de s assurer que les dispositions actuelles du Code
criminel du Canadainterdisant | e suicide assisté sont appliquées
rigoureusement, et de ne faire aucune modification a la loi qui
sanctionnel’ encouragement ou I’ aide au suicide, ou encorel’ eu-
thanasi e active ou passive.

Etant donnéqueledébat sur cette question prend del’ ampleur,
je prie tous les députés de communiquer a leurs électeurs des
renseignements présentant les deux cotés de la question.

LESDROITS DE LA PERSONNE

M. Janko Peric (Cambridge, Lib.): Monsieur le Président,
j’a I"honneur de présenter une pétition que m’ont adressée les
habitants de ma circonscription, Cambridge, et qui comporte
environ 52 signatures.

L es pétitionnaires demandent au Parlement de n’ apporter au
Codedesdroitsdelapersonne, alalLoi canadiennesur lesdroits
de la personne ou a la Charte des droits et libertés, aucune
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modification qui tendrait a indiquer que la société approuve les
relations entre personnes de méme sexe ou I’ homosexualité.

* Kk %

QUESTIONSTRANSFORMEESEN ORDRESDE DEPOT
DEDOCUMENTS

M. Peter Milliken (secrétaire parlementaire du leader du
gouvernement ala Chambre descommunes, Lib.): Monsieur
le Président, si la question n® 47 pouvait étre transformée en
ordre de dép6t de document, ce document serait déposé immé-
diatement.

LePrésident: Plait—il alaChambre que la question n® 47 soit
transformée en ordre de dépbt de document?

Des voix: D’ accord.
[Texte]
Question n® 47—M . Scott:

Quelle est la liste et quels sont les montants totaux ainsi que les montants
dépensés pour chague réception et pour chaque voyage effectué par chague sous—
ministre au cours des exercices 1991, 1992 et 19937
(Le document est dépose.)

[Traduction]

M. Milliken: Monsieur le Président, je demande que les
autres questions restent au Feuilleton.

Le Président: Les autres questions restent—elles au Feuille-
ton?

Des voix: D’ accord.

INITIATIVESMINISTERIELLES

[Francais]
LESCREDITS
JOUR DESIGNE—LES CHEMINS DE FER
M. Michel Guimond (Beauport—M ontmorency—Or-

|éans, BQ) propose:

Que la Chambre dénonce I'inaction et le manque de transparence du gouverne-
ment en ce qui a trait a la restructuration envisagée des chemins de fer, I’ abandon
graduel des services régionaux du CN, du CP et de VIA, tout particulierement au
Québec, et le manque de vision du gouvernement concernant le TGV.

—Monsieur le Président, je vous remercied’ avoir fait lecture
alaChambre delamotion quej’ai I’ honneur de présenter sur le
transport ferroviaire.

Comme vous |’ avez mentionné, je désire que cette Chambre,
en |’ occurence mes honorables collégues, dénoncent I’ inaction
et le manque de transparence du gouvernement libéral ence qui a
trait & la restructuration envisagée des chemins de fer. Je vou-
drais aussi souligner |"abandon graduel des services régionaux
duCN, duCPet deVIA Rail, tout particuliérement au Québec. Je
voudrais aussi mentionner a cette Chambre I’ absence de vision
du gouvernement concernant le TGV.

Au lendemain de la derniére guerre, |’ opinion s’ est répandue
dans le public que le transport en commun dans les sociétés
riches comme |le Québec serait chose du passé et que I’avenir
serait a la voiture et aux camions. On a alors laissé I’ outil
ferroviaire péricliter, tout en donnant au paysaco(t demilliards
de denses réseaux d’ autoroute.

(1015)

Durant cette période, I'Europe et |I'Asie amélioraient leur
réseau ferroviaire et en faisaient un pilier du développement
économique. L’Europe en particulier s'appuyait fortement sur
son réseau ferroviaire pour effectuer le transport des passagers.

Le transport ferroviaire joue un rdéle fondamental dans le
systéme de transport au Canada. La contribution la plus impor-
tante du ferroviaire au systéme de transport canadien est sans
contredit au niveau du transport des ressources naturelles. Le
transport de produits en vrac, de potasse, de blé, de charbon, de
bois, de papier journal, etc., représentait en 1993, selon les
chiffresdel’ Office national destransports, environ 54 p. 100 du
trafic descompagniesferroviaires, soit unléger recul de2 p. 100
par rapport a1992. C’ est direaquel point letransport ferroviaire
est tributaire du commerce des matiéres premiéres.

Au niveau de I'intermodal, le transport rail-route est le plus
important, suivi par le transport rail-route—mer. Le transport
intermodal représente une partie importante et en croissance du
trafic du CN et du CP. En 1993, ce trafic pour les deux transpor-
teurs a augmenté de 8 p. 100. Il se chiffrait a 6,2 millions de
tonnes pour le CN et 5,4 millions de tonnes pour le CP.

Ce type de marchandise se situait en 1993 au troisiéme rang
desmarchandisestransportéespar [eCN et e CP. On comprendra
gue les deux transporteurs aient consenti d’importantsinvestis-
sementsdans ce secteur, soit letunnel de St. Clair entre Sarniaet
Port Huron pour leCN et I’ amélioration des tunnelsdans|’ Ouest
pour le CP.

Depuis quelques années, le CN et le CP ont conclu d’impor-
tants contrats avec des entreprises intermodal es et de camionna-
ge. Le CN anotamment conclu un accord avec CSX, entreprise
américaine, pour I’ acheminement des remorques routieres entre
le Canada, le sud—est et le midwest américain, et le CP afait de
méme avec |lacompagnie Gilford Transportation. Donc, letrans-
port intermodal représente le potentiel de croissance le plus
important pour les compagnies ferroviaires.

Pour les compagnies de transport ferroviaire canadiennes, la
compétition provient principalement de deux sources: le ca-
mionnage et le transport ferroviaire fait aux Etats-Unis. Le
transport par camion bénéficie d’un support gouvernemental
important puisque les camionneurs n’ont pas a supporter les
colts d’ entretien et de construction de I’ infrastructure routiére.
Les compagnies ferroviaires doivent développer et entretenir
leur réseau. Les camionneurs se trouvent donc abénéficier d’ un
avantage important sur les compagnies ferroviaires.

LeCN et le CP sesont plaintsamaintesreprisesdel’ inégalité
de traitement au niveau fiscal entre le Canada et les Etats-Unis.
Il semblerait en effet que la taxe sur le diesel et les différents
impdtsfonciersqu’ ellesdoivent payer sur lesterrains ou passent
lesvoiesimposeraient un fardeau fiscal plusimportant que cel ui
défrayé par leurs concurrents américains, ce qui rendrait les
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transporteurs canadiens non concurrentiels. Le CP aévalué que
le fardeau fiscal canadien imposé aux compagnies ferroviaires
était de 48 p. 100 supérieur au fardeau fiscal américain imposé
aux transporteurs ameéricains.

On sait que la situation financiére du CN et du CP n’est pas
reluisante. On sait que les deux compagnies n’arrivent pas a
dégager des revenus d’ exploitation suffisants pour déclarer des
bénéficesnets. Enfait, depuis1988, leCN n’ adéclarédesprofits
gu’en 1989 et on note une perte de I’ ordre de 900 millions en
1992. Fait encourageant, le CN vient de déclarer des profits de
I’ ordrede 200 millionsdepuisle début del’ année 1994. Ce profit
est toutefois nettement insuffisant pour maintenir un rendement
sur actif acceptable.

Le CP, pour sa part, n'a eu que deux années de perte depuis
1988, soit les années 1991 et 1992. Ses profits sont nettement
aussi insuffisants pour assurer un rendement sur actif acceptable.

Enfin, lerendement sur actif des compagnies de chemin defer
au Canada a diminué depuis 1987 et s élevait a seulement 3 p.
100 en 1992. Cette situation est i nqui étante pui sque | es transpor-
teurs américains ont fait passer le rendement sur actif de 4,9 p.
100 en 1987 a 7,2 p. 100 en 1992.

Si les compagnies de chemin de fer ne sont pas en mesure de
générer des profitssuffisants, il est clair qu’ ellesne seront pasen
mesure d’ effectuer lesinvesti ssements nécessaires pour lemain-
tien et I’amélioration du réseau.

Parlons maintenant rapidement du trafic. Letrafic ferroviaire
total s'élevait a 238,9 millions de tonnes en 1993, ¢’ est—a—dire
une augmentation de 1,1 sur 1992.

(1020)

Le CN avait une part du trafic ferroviaire intérieur de 39,6 p.
100, 33,1 pour le CP, et les compagniesrégionales 27,3, toujours
selon I’ Office national des transports.

Au niveau des effectifs, on sait qu’ en 1985 les effectifsdu CN
et du CP s'élevaient a 77 960 travailleurs. Ils ont été réduits a
48 841 en 1993. La masse salariale des deux compagnies en
1993 s’ élevait de 2,7 milliards ou 49 p. 100 des fraisd’ exploita-
tion de 5,5 milliards. En 1993, le CN a entrepris un plan de
rationalisation de seseffectifs. Ceux—ci s' élevaienta32 392, ils
ne seront plus que 22 395. Environ 2 096 personnes travaille-
ront alors au siege social de lacompagnie aMontréal et un total
deprésde 6 800 personnes travailleront pour le CN au Québec.

Dans aucun pays du monde, le transport ferroviaire de passa-
gers ne couvre complétement ses frais. C'est un service public
comme le sont |e réseau routier, le transport des écoliers, laVoie
maritime du Saint—Laurent, laGarde c6tiére, |es Forces armées,
et je pourrais en allonger la liste considérablement.

LeCanadas' était doté d’ un réseau ferroviaire remarquabl e et
remarqué par tous les pays européens; jamais le Canada ne se
serait développé de la méme fagon si le train n"avait pas relié
I’ Atlantique au Pacifique. Pourtant, méme si le train de passa-

Les crédits

gersn’ est pasrentable, les autres pays continuent al’ exploiter et
ale développer car il aaussi ses avantages.

On pourrait citer le désengorgement des autoroutes. On pour-
rait citer au niveau des régions périphériques telles I’ Abitibi, la
Gaspésie, | e Saguenay—L ac—Sai nt—Jean ou | e train de passagers
est indispensable pour pallier I'insuffisance locale des réseaux
scolaires, cégeps, universités et aussi médicale en matiére de
soins spécialisés. On n’imagine pas un malade de Gaspé payant
environ 600 $d’ avion pour sefaire soigner aMontréal ou fai sant
22 heures d’ autobus. Un train possédant la nouvelle technologie
pourrait remplacer ces moyens de transport, tout en étant écono-
mique.

Il faut tenir compte, en se servant des nouvelles technol ogies
comme en Europe, que le train élimine quasi totalement la
pollution. Méme en gardant la technologie actuelle, les trains
sont beaucoup moins polluant que lavoiture ou |’ autobus.

Comme vous le savez, monsieur e Président, supprimer les
liaisons ferroviaires de passagers dans | es banlieues des princi-
palesvilleset régions périphériques veut dire rejeter le trafic sur
la route et contribuer au pelletage des dépenses du fédéral vers
lesprovinces. L’ industrie canadienne est évidemment intéressée
au maintien du transport passagers au pays, considérant qu’ ellea
dével oppé une technol ogie qu’ elle exporte dans | es autres pays.

Le dicton selon lequel «nul n’est prophéte dans son pays»
s appliquebien alafirmeBombardier qui exporte satechnologie
al’étranger. Pour s’en convaincre, il s'agit de voir le succes du
TGV en France.

L’ abandon des lignes ferroviaires de passagers semble immi-
nent sur certaines lignes québécoises. Je cite entre autres Jon-
quiere—Montréal, la ligne Chaleur—Gaspé—Montréal, Mon-
tréal—Senneterre, Senneterre—Cochrane, en Ontario, et
M ontréal—Sai nt—Jean, au Nouveau-Brunswick, et a Halifax.

Comme cette Chambre le sait, |’abandon des services de
passagers n’ est pas soumis alaloi sur les transports nati onaux.
Certains de mes collegues de toute fagon auront I’ occasion d’'y
revenir.

Derniérement, plusieurs postes des sieges sociaux de CN et de
VIA ont été transférés de Montréal a Campbellton qui s avére
étre par hasard le comté du ministre des Transports. Je suis
persuadé qu'il ne s'agit que d’'un hasard. Plusieurs postes ont
aussi été transférés de Montréal & Winnipeg. Comme vous le
savez, monsieur le Président, ce comté est aussi représenté en
cette Chambre par |e ministre du Dével oppement des ressources
humaines. Je suis convaincu que ce n’est aussi qu’un hasard, a
moins que ce soit pour remercier le ministre de tenter de nous
faireavaler lacouleuvre que représente laréforme des program-
mes sociaux. Mais encore 13, vous savez que ce n’est que des
suppositions qui courent dans les corridors de la Chambre des
communes et que cesracontars n’ ont aucun fondement de vérité.
Le gouvernement est trop transparent pour préparer des choses
semblables, n’ est—ce pas?

Comme vous le savez, plusieurs demandes d' abandon se re-
trouvent actuellement devant I' Office national des transports.
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Faire une demande a |’ office, ¢’ est quasi avoir une autorisation
automatique, et ce, la majorité du temps, sans avoir a recourir
aux audiences publiques. Je cite a titre d’ exemple la ligne du
Murray Bay qui traverse mon beau comté de Beauport—Mont-
morency—Orléans. Dans le cas du Murray Bay, le milieu a
demandé d’étre entendu par I’ Office national des transports.
Celui—ci arefuséaussi, et leMurray Bay aétévendu sansqueles
principaux concernés ne soient entendus.

(1025)

Mes colléguesauront I’ occasion, dans les discours, derevenir
sur ce point des abandons de lignes. On sait que les trains
représentent un outil de dével oppement économique. J aimerais
donner un exemple de développement économique, a savoir la
petite municipalitéde Port—Daniel, en Gaspésie, qui touche deux
comtés, le comté de Bonaventure—Iles—de—la—Madeleine et le
comté de Gaspé. Cette municipalité a la chance d’ obtenir un
projet des pays arabes qui désirent y implanter une cimenterie.

Alors que le taux de chdmage actuel est de 18 p. 100 en
Gaspésie et de 39,4 p. 100 a Port—-Daniel, il serait possible de
créer 400 nouveaux emplois. Ces promoteurs arabes ont deux
exigences incontournables pour s'installer dans cette municipa
lité, unport demer et unchemindefer. Qu' arrivera—t—il si lavoie
ferroviaireentre Gaspé et Montréal disparait? Eh bien, lacimen-
terie coule apic et lamunicipalité demeure avec |le méme taux de
chémage. L es 400 personnes qu’ aurait employé cette cimenterie
demeurent sur |’ assurance—chdmage ou sur |’ aide sociale et ce
sont les payeurs de taxes qui en acquittent la facture. C’ est une
horreur créée par des décideursqui n’ ont pas devue amoyen et a
long terme.

Il est facile de démontrer avec des chiffres qu’un service est
non rentable. Par contre, il faut s'assurer, avant de tirer des
conclusions, que nous possédons toutes les coordonnées. De
plus, nous savons qu’ en temps difficile, chaque catégorie d’ em-
ploi devrafairesapart. Mais cela, ¢apart du président jusqu’ aux
travailleurs et aux travailleuses. Croyez—vous, monsieur le Pré-
sident, qu’il soit intéressant pour les employésdu CN d’ accepter
de diminuer leurs conditions de travail lorsqu’ils feuillettent
certaines revues et y retrouvent des faits qui ressemblent aux
suivants.

Le Canadien National aurait prété a son président, M. Paul
Tellier, unesommede 432 000 $ sansintérét, pour s acheter une
maison. Ce prét serait réparti comme ceci: 300 000 $ provenant
du CN Rail et 132 000 $ provenant de SRS, le Supplemental
Retirement Security. Ce prét ne serait pas garanti par une hypo-
theque, afin de ne pas rendre publique cette transaction. Le
président aurait en échange signé une note provisoire et augmen-
té son assurance-vie personnelle de 300 000 $ payable au CN
Rail pour garantir son prét. Mais ce qui est pire encore, C’ est
gu’ onaurait consenti un prét de432 000 $ et quel’ évaluation de
la maison, d’ aprés nos informations, serait de 283 000 $.

Ce méme président a obtenu que la partie de son plan de
retraite payable par lui soit assumé par e Canadien National, soit
pour un montant de 14 000 $ annuellement. Pourtant, lacompa-
gnie paie a son président, M. Paul Tellier, un salaire annuel de
345 000 $, en plusde défrayer ses dépenses. Apres cesquelques

horreurs, je voudrais revenir a d’autres sujets qui sont d’une
importance capital e pour la population québécoise et canadien-
ne, lorsqu’ on a des décisions a prendre concernant |es chemins
defer.

Mes collegues auront I’ occasion de revenir sur la question de
I’ environnement, sur la question de la consommation d’ énergie
causéepar lerail. Mes colléguesauront I’ occasionde vousparler
du TGV, alors que ce projet placerait le Canada sur la carte du
transport ferroviaire de grande vitesse en Amérique du Nord, ou
lemarchéest évaluéa200 milliardsdedollars. Maislegouverne-
ment libéral actuel préféere engloutir des milliards de dollars
dans des projets comme Hibernia, dont larentabilité est douteu-
se.

Monsieur le Président, |e temps me manque. Mes collégues
auront I’ occasion de revenir al’ approche, au niveau des CFIL,
lescheminsdefer d’intérét local. Larationalisation deschemins
de fer doit se continuer, mais le gouvernement doit permettre
I’ émergence de ces CFIL pour exploiter le réseau secondaire. 11
faut de plus que les citoyens canadiens et les québécois soient
informés d’ une question d’intérét national et je parle del’ attitu-
de cavaliére du gouvernement, qui aécarté |’ opposition officiel-
leainsi queletroisiéme parti de!’ étude delacommercialisation
delaplusgrandesociétéd’ Etat, le CN. C’ est totalement i naccep-
table!

Il est inconcevable que le gouvernement s appréte a entre-
prendre des décisions majeures dans I'industrie du rail sans
consulter les Canadiens et en ne permettant pas aux élus de
participer aux décisions. Il faut condamner I’ incurie du gouver-
nement et son manque de vision dans le domaine du transport
ferroviaire. Il faut de plus demander a tous les Québécois et
Canadiensdeboycotter ce comitéd’ étude decommercialisation,
composédehuit députéslibéraux et d’ un sénateur libéral, comité
duquel on aexclu le Bloc québécois et le Parti réformiste.

(1030)

Formé de cette facon, ce comité auralamaitrise d’ appeler les
témoinsqu'’il désire, donclecontrdledesefairedirecequ’il veut
entendre.

[Traduction]

En outre, il faut demander a tous les Québécois et a tous les
Canadiensdeboycotter legroupedetravail sur larestructuration
du CN, étant donné que ce groupe est composé de huit députés
libéraux et d’' un sénateur libéral et ne comprend aucun députédu
Bloc québécois ou du Parti réformiste. Vu sa composition, le
comité aura tout loisir de convoquer les témoins de son choix
pour les entendre dire ce qu'il souhaite entendre.

[Francaisg]

En terminant, je voudraisinformer laChambre des communes
que les agissements et les orientations actuelles du gouverne-
ment en ce qui atrait aux chemins de fer ne fait que donner des
munitions au Bloc québécois et au Parti québécois lors du pro-
chain référendum. En effet, plus le gouvernement fédéral coupe
les services alapopulation, plusles Québécois devront se poser
la question s'ils en ont encore pour les 28 milliards de dollars
qu’ils paient en impdts annuellement a Ottawa.
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M. Patrick Gagnon (secrétaire parlementaire du sollici-
teur général du Canada, Lib.): Monsieur le Président, je vais
saisir cette occasion de ne pas nécessairement faire le procés du
fédéralisme car, apres tout, c’'est grace au Canada qu’'on a su
dével opper I’ essor économique du Québec. D’ailleurs, onenala
preuve tangible gréce a la visite de M. Chrétien en Asie. Je ne
vais pas m’' écarter du dossier, sauf que je trouve tres curieux
d’ entendre le député de I’ opposition dire que | e présent gouver-
nement ne fait rien pour le rail.

J aimeraisbienlui poser laquestion suivante: Ou était I’ actuel
chef de I’ opposition du temps qu’il était ministre au sein du
gouvernement conservateur quand, le 4 octobre 1989, legouver-
nement conservateur, avec L ucien Bouchard comme ministre de
I’ Environnement dans le cabinet Mulroney, annongait des cou-
pures de 50 p. 100 des services de VIA Rail atravers le pays?

Je crois qu’ on devrait saisir cette journée pour ne pas faire le
procesdu fédéralisme et de sapolitique detransport, mais plutot
faireleprocesdu chef del’ opposition, asavoir ouil était. Il était
laet c’'est lui qui acoupé, par exemple, le service Montréal—
Trois—Riviéres—Queébec, rivenord. C’ est L ucien Bouchard aus-
si qui afait partie de la décision de couper | e service Montréal —
Ottawa—Sudbury—Winnipeg—Calgary et Vancouver, le
Canadien. C’ est Lucien Bouchard qui était |aau moment ou on a
coupé le service Montréal—Toronto, liaison de nuit. C'est Lu-
cien Bouchard qui était la au moment de couper le service
Winnipeg—Capreol.

LePrésident: Si ¢’ était possible, j’aimerais mieux quel’ ho-
norable député parle de I"honorable député a titre de chef de
I’ opposition ou de député de Lac—Saint—Jean au lieu d' utiliser
son nom.

M. Gagnon: Oui. Jem’ enexcuse, monsieur |e Président, vous
avez raison.

Je voulais seulement faire une démonstration que le dernier
gouvernement est celui qui ajustement coupéles servicespanca
nadiens. C’est lui qui a coupé le service sept jours pour le faire
passer atrois jours dans ma région gaspésienne. Par contre, ce
sont nous qui avons décidé de remettre le service sur lesrails,
sauf queje demande al’ opposition dereconnaitre que leur chef a
fait partie d’une décision importante de sabrer les services de
VIA Rail danstout le Canada. Et je croisque lechef del’ opposi-
tion al’ obligeance de se retrouver ici devant nous pour s expli-
quer devant les députés de cette Chambre, devant les Canadiens,
devant les Québécois et de leur dire: «J ai coupé les servicesde
VIA Rail parce que jen’'y croyais plus.»

Je demande ason critique del’ opposition de me dire pourquoi
M. Bouchard, pardon, le chef de I’ opposition—excusez—moi,
monsi eur le Président—qui se dit le grand défenseur des Québé-
cois, a coupé tant de services, jusqu’a 50 p. 100, dans tout le
Canada en 1989.

M. Guimond: Monsieur le Président, on est habitué d’ enten-
dre le député de Bonaventure—Illes—de-la-Madeleine s’ expri-
mer de lasorte. Mais j'informerais le député de Bonaventure—
Iles—de—la—Madel eine que ce que lechef del’ opposition afait en
mai 1990, vous, aucun des ministres, aucun des députés qui
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siégent sur les premieéres banquettes ne le fera. Cet homme, le
chef de I'opposition, a démissionné. Et encore moins vous,
monsieur |e ministre des Transports. . .

(1035)
M. Young: Oui, oui, c’est cela.

Le Président: Chers collégues, je vous demanderais encore
une fois de vous adresser a la Présidence.

M. Young: Il a démissionné comme ambassadeur aussi.

M. Guimond: Monsieur lePrésident, pourriez—vousinformer
les députés libéraux et les ministres libéraux que le chef de
I’ opposition a démissionné du Parti conservateur pour respecter
ses principes, et il afait ce que personne, ni le député de Bona-
venture—|les—de—la—Madeleine ni aucun ministre ne fera dans
cettelégislature. Il I’afait en raison de ses principes, et sur cela,
il est inattaquable.

Lorsque le député de Bonaventure—iles—de—la—Madeleine
demandait tout al’heure ou était le chef de I’ opposition, pour-
riez-vous, monsieur le Président, me donner la permission de
demander au député de Bonaventure—Iles—de—la-Madeleine,
lorsqu’aumoisd’ avril, onest all étenir desaudiences publiquesa
Gaspé, organisées par Dignité rurale Gaspésie, Cynthia Pater-
son, ou étiez—vous lors de ces audiences ou on a entendu 50
meémoires de Gaspésiens et de Gaspésiennes. Ou étiez—vous?

Le Président: Chers collégues, je vous demanderais, encore
une fois, de toujours vous adressser a la Présidence. Je suis
toujoursici. Je serai avec vous pendant la journée.

M. Gagnon: Monsieur le Président, je n’étais surtout pas a
Paris. En 1989, je veux bien quand méme faire remarquer a
I”honorabl e député que |e chef de I’ opposition était ministre du
dernier gouvernement, et d'ailleursil afait part de sesdécisions.
Et, autrechose, jen’ étaispasdéputéal’ époque moi nonplus. J ai
été quand méme élu en 1993. Cependant, je peux dire pour mes
électeurs, et jecroisqu’il y aunereconnai ssance unanimedansle
comté de Bonaventure—lles—de-la-Madeleine, en Gaspesie,
que Patrick Gagnon, |e député de Bonaventure—I|les—-de-la—Ma-
deleine, c’est le promoteur de la région, c'est |e défenseur des
intéréts régionaux, et croyez—moi, ¢’ est le promoteur n° 1 quand
c'est letempsdeparler deCN et de VIA Rail. Jecroisqu’ on peut
guand méme en témoigner, parce que ¢’ est nousqui avonsrétabli
le systéme, qui avons fait des économies, mais ¢’ est nous qui
allons garantir ce service. Cen’ est pas en séparant le Québec du
Canada qu’'on varégler I’avenir du CN et d'un service adéquat
pour les régions.

Autrechose, quandj’ entends|’ opposition nousdire qu’ est—ce
gu’'onfait avec!|’avenir, quand on parledu TGV, par exemple, on
n’entend jamais parler des régions éloignées. Qu’ est—ce qu’on
garantit pour lesrégions él oignées? Sauf que cen’ est pas moi qui
doit subir le proces, je ne suis pas ministre, je ne suis qu’un
simple député. Je représente dignement, je I’ espére bien, mes
électeurs, et moi jeveux desréponses. L esQuébécoisveulent des
réponses pourquoi est—ce que M. Bouchard afait partie de cette
décision de sabrer a 50 p. 100 dans le service ferroviaire au

7773



DEBATS DES COMMUNES

15 novembre 1994

Les crédits

Québec? On demande des réponses, et au lieu d' attaquer le
député de Bonaventure—Iles—de-la—Madeleine, tournez—vous
versvotre chef del’ opposition et posez— ui laquestionau lieu de
me poser la méme question.

M. Guimond: Monsieur le Président, ce que je mentionnais
tout al’heure, je ne me référais pas a des événements de 1989
alors que le député de Bonaventure—Iles-de-la-Madeleine
n' était pas député. Je veux savoir, en avril 1994, lorsque nous
avons entendu 50 mémoires de Gaspésiens et de Gaspésiennes,
les CLSC, le regroupement des Caisses populaires, lesinterve-
nants du milieu, ou était |e député de Bonaventure—Iles—de—la—
Madeleine?C’ est cequ’ on appellel’ effet boomerang. Etil y aun
proverbe chez nous qui dit: «Quand on est dans une maison de
verre ou quand on est dansuneserre, on nelance pasdesroches.»
C’est tout simplement ce que je voulais dire.

M. Gagnon: Monsieur le Président, j’ai mené une campagne
électorale sur VIA Rail, sur e besoin essentiel de maintenir ce
service. Jinvite I’ opposition a regarder trés précieusement et
trés précisément ce qui s’ est dit lors de cette campagne él ectora-
le. Jepeux vousassurer quej’ ai consultélestravailleurs, lesgens
de mamunicipalité bien avant I’idée que le Bloc québécois, que
I’ opposition organise une session d’information dans la région
gaspésienne. Vous faites lecture de lettres qui ont été envoyées
au ministre des Transports, vous faites lecture des journaux
locaux de |I'implication et de I’ engagement du député de Bona-
venture—Iles—de—la-Madel eine dans ce dossier—la, vous allez
voir que j’ avais plusieurs mois d’ avance sur |’ opposition.

(1040)

L hon. Douglas Young (ministre des Transports, Lib.):
Monsieur le Président, des le début, je veux signaler une erreur
souvent commise par des députés qui se lai ssent emporter par la
partisanerie. Mais en reconnaissance et avec tout le respect que
je dois au député de Restigouche—Chaleur, je veux souligner a
I"honorable député de Beauport—M ontmorency—Or|éans que
Campbellton, au Nouveau—Brunswick, n’est pas dans ma cir-
conscription. Je sais qu’il profitera de la premiére occasion qui
lui sera donnée pour se lever en Chambre et s’ excuser pour ses
propos au sujet du transfert d’ employés a Campbellton, au Nou-
veau-Brunswick.

Je sais que e député ne connait probablement pas ladifféren-
ce, n'apas vérifié ces faits, mais Campbellton est un centre du
CN qui adéaeuenviron1 000 employés travaillant a partir de
Campbel lton, dans lacirconscription de Restigouche—Chal eur.
Leministredes Transportsest |e député de Acadie—Bathurst. Je
sais que le député fera ce qui s'impose en Chambre, se lever et
S’ excuser.

Parfois, lorsqu’ onfait undiscourssur un sujet qui peut rehaus-
ser les émotions, tel que ce qui se passe avec leschemins defer,
VIA Rail et tout cela, on peut induire nos collegues en erreur,
mais sans faute. Ce n’ est pas par méchanceté, ¢’ est simplement
par un mangue de connaissance des faits. C’est pour cela que
j  accepte facilement que le député reconnaitra que les propos
gu’il atenus en voulant suggérer que le Canadien National avait
transféré des emplois dans ma circonscription est totalement et
absolument faux.

Evidemment, lorsqu’ on entame un débat et que e député qui
est le critique pour I’ opposition en matiére de transport s'impli-
que, c'est tres difficile. Souvent, soit qu'il oublie les faits ou
qgu'il n"apas fait son travail de fagon adéquate, mais cela nous
rend latachetresdifficile parce qu'il faut quand méme de temps
en temps parler des faits.

Dans la motion qui a été proposée aujourd’ hui, on parle d’'un
manque de transparence. Monsieur le Président, vous n’ étes pas
sans savoir gqu'il y aunedizaine dejours, j’ étais a Winnipeg, et
on a parlé de transparence, d'intégrité, de clarté, et encore du
grand débat qui vaentourer |e Canada et |e Québec au niveau du
référendum lorsqu’il auralieu. On aparlépar exempleasavoir si
le Bloc québécois représente I’ option d’indépendance, de sépa-
ration. Et encore |a, une députée du Bloc québécois qui était
présentelors de cedébat voulait encore nous passer le sapindela
souveraineteé.

Si on veut parler de transparence, d’intégrité, d honnéteté, il
faut se baser sur les faits, il faut se servir des mots qui sont
appropriés, des constatations qu’'on est prét a défendre. 1l ne
s'agit pas de se lever en Chambre et de prendre avantage d’ un
débat comme celui—ci pour sortir toutes sortes d’ histoires qui ne
sont pas du tout fondées.

C’est pourquoi je pensais qu’' on aurait peut—&tre un débat sur
lavision national e du Canadaquele Bloc québécoisappuie ence
qui atrait au systémeferroviaire, que cesoit pour leCN, leCPou
VIA Rail. Celaaurait été fort intéressant d’ écouter notre ami, le
porte—parole du Bloc québécois, nous expliquer comment eux
voient un systéme intégré atraversle Canada, un systéme natio-
nal, un systéme qui rend des services a tous les Canadiens, a
toutes les Canadiennes, de I’ Atlantique au Pacifique a I’ Arcti-
que. Il semble que cela aurait été fort intéressant que les ci-
toyens, les citoyennes du Québec et du Canada aient cette occa-
sion de savoir exactement quelle sorte de systéme ces gens
veulent pour |e Canada, pas seulement dans e contexte du débat
d’aujourd’ hui, mais dans cing ans, dix ans, quinze ansd’ici.

[Traduction]

Cequi est tragique dans ce genre de débat, ¢’ est que le député
et ses collegues de I’ opposition, du Bloc québécois, pour diver-
Ses raisons qui n'ont rien a voir avec un réseau de transport
efficient et efficace, selancent dans un débat sur lesinstitutions
ou sur le secteur ferroviaire du réseau de transport national avec
un seul objectif en téte, soit celui de semer le plus de discorde
possible et de fausser le faits en ce qui concerne notamment la
restructuration du CN.

(1045)

Commejel’ai dit, il est odieux gu’un députéintervienne ala
Chambre dans un débat sur une motion del’ opposition pour faire
desallégationset qu'il neserétracte pasquandil enal’ occasion.
Le député n'a pas saisi |’ occasion que je lui ai fournie pour se
lever et s'excuser d’'avoir induit la Chambre en erreur en insi-
nuant que le CN avait muté des employés a Campbellton, au
Nouveau—Brunswick, qu’il prétend étredans macirconscription.
C'est totalement faux. Il ne |’a pas dit par mégarde. Il s était
préparéal’ avanceet pronongait son discours selonun texteécrit.

Voilaprécisément |e genre de situations auxquel | es nous som-
mes confrontés quotidiennement & la Chambre: fausses déclara-
tions, déformation des faits, comportement inapproprié et
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incapacité d'agir honorablement, c’ est—a—dire de se lever pour
se rétracter.

En ce qui concerne les mesures que nous prenons al’ égard de
I"industrie ferroviaire, je ferai remarquer au député, qui est le
porte—parole du Bloc québécois en matiere de transport, que
depuis |’ arrivée au pouvoir de ce gouvernement, le 4 novembre
1993, VIA Rail n’apas présenté lamoindre demande d’ abandon
deservicesau Canada, alastricteexceptionduserviceVIA entre
Montréal et Saint John. Si la société a annoncé sa décision de
modifier ceservice, cen’est pasqu’ ellelevoulait. Elledevait le
faireacausedel’ abandon de ce service par le CP qui est proprié-
tairedelavoieet qui doit |’ entretenir d’ une mani ére sati sfai sante
pour le trafic voyageur.

A entendre |es commentairesde |’ opposition, on croirait avoir
affaire a de graves réductions de services partout au Canada,
alorsqu’enréalité, et je saisquel’ opposition adu mal aregarder
les chosesenface quand celanefait passon affaire, VIA Rail n’a
pas demandé |e moindre abandon de services au Canada. L e seul
cas qui s est produit était motivé par des raisons compl étement
indépendantes de sa volonté.

Delafinde 1993 jusqu’ al’ été de 1994, le Canadien Pacifique
et le Canadien National ont tenu des pourparlers. Les deux
soci étés ont discuté sérieusement d’ une fusion de leurs activités
al est de Winnipeg. Au début de I’ été, leurs responsables ont
déclaré que les pourparlers n’ avaient pas abouti a des résultats
définitifs ou certains.

Quelques jours apres, le Canadien Pacifique a présenté une
soumission spontanée en vue d’ acheter les éléments d’ actif du
CN qui setrouvent al’ est de Winnipeg. Legouvernement analyse
actuellement cette proposition et I’ examine en tenant compte de
la politique. Le Canadien national et son conseil d’administra-
tion assument une responsabilité de mandataire qui les oblige a
analyser |’ offre et a faire des recommandations au gouverne-
ment. Nous avons dit que nous y répondrions au moment oppor-
tun

Avons—nous entendu quoi que ce soit aujourd’ hui delapart du
porte—parole de I’ opposition sur la position de son parti face a
I’ offre spontanée du CP? Avons—nous entendu dire si |’ opposi-
tion était pour ou contre la fusion? Quelles sont les autres possi-
bilités? Quelle politique ont—ils a part celle qui consiste a dire
que c’est un autre argument en faveur de la séparation du Qué-
bec?

Nous avons formé un comité chargé d’ examiner la commer-
cialisation du CN parce que nous avons jugé que celas’imposait
devant I’ offre spontanée d’ achat, par le CP, desinstallations du
CN a I'est de Winnipeg. Cela signifierait la privatisation de
touteslesactivitésferroviairesal’ est de Winnipeg, ¢’ est—a—dire
jusqu’a I’Atlantique. Cela mettrait pratiqguement fin a toute
concurrence dans le transport ferroviaire a I’ est de Winnipeg.
Nous ne pouvions pas permettre cela.

Qu’ avons—nous fait? Nous nous sommes adressés au Comité
des transports pour lui demander comment se présentait son
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horaire pour cet automne et puisqu’il était trés chargé, nous
avons demandé a des députés ministériels de siéger au seind’un
groupe d’ étude spécial sur le potentiel de commercialisation des
activités du CN dans tout le Canada, avec la participation des
employés, espérons—e.

Nous avons demandé au député de Kenora—Rainy River de
présider ce groupe d’ étude. Avant d’ étre élu député, il atravaillé
au Canadien Pacifique comme chef de train et il a été un des
principaux porte—parole des syndicats du chemin de fer dans
I’ ouest du Canada. Nous avons demandé & des Canadiens des
quatre coins du pays qui s'intéressent aux chemins de fer de
siéger au sein de ce groupe. Le groupe de travail va tenir d’ un
bout al’autre du pays des réunions ou |’ on examinera ces ques-
tions en profondeur. Nous espérons que les citoyens y participe-
ront. Des députés des deux cotés de la Chambre ont exprimé un
certain appui, certaines préoccupations, certaines opinions.
Nous voulons entendre les députés du Bloc Québécois nousdire
cequ’ilspensent delacommercialisation du CN. Croient—ilsque
les employés du CN auraient une meilleure chance de protéger
leursemploiss'ilsétaient, du moinscertainsd’ entre eux, action-
naires d’ une exploitation commercialisée du CN d'un bout a
I" autre du pays?

(1050)

Nous voulons savoir quelles sont les options qui s’ offrent &
noussi | offred’ achat du CP est acceptée. Quelle incidence cela
aura—t—il sur laconcurrence? Quellesen seront lesrépercussions
sur le service dans I'est du Canada? Que devient le CN dans
I’ Ouest?Qu’ advient—il delacommercialisation duCN d’ un bout
a |"autre du pays, avec ou sans la participation des employés?
Quels sont les avantages et quels sont |es inconvénients?

Qu'arrive—t—il si nous maintenons le statu quo, si I’ONT
continue de se trouver saisi, de fagon ponctuelle, de demandes
d’abandon de lignes ferroviaires dans des provinces comme
I’ Ontario, laSaskatchewan et |aColombie-Britannique, ouil est
trés difficile d’avoir des lignes de chemin de fer sur courtes
distances? Quelle est la position du Bloc québécois sur les che-
mins de fer d'intérét local? Nous savons que les bloquistes
veulent conserver descheminsdefer d’ unbout al’ autre du pays.
Ils ne veulent pas conserver le pays, maisils veulent conserver
les chemins de fer. C'est une position typique. Comme nous
disons en frangais: Ils ne savent pas sur quel pied danser.

Il seraintéressant aun moment donnédelesentendre fairedes
suggestions concrétes au lieu de dire qu'ils veulent conserver
tout ce qui existe en matiére ferroviaire, mais aussi détruire le
pays. Voyons ce que nous pouvons découvrir sur ce que les
députésdu Bloc québécois pensent vraiment aproposdel’ avenir
du rail au Canada.

Legouvernement croit que les Canadiens du Québec, del’ On-
tario, de la Colombie—Britannique, des Prairies et de I’ Atlanti-
gueveul ent maintenant qu’ on prennedesdécisionsqui offrent un
certain degré decertitude, maisune certitude qui permette égale-
ment un allégement du fardeau pour les contribuables.
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C’est pour cette raison qu’on demande continuellement aux
Canadiens et aux Canadiennes s'intéressant a ce sujet de se
prononcer. Nous avons entamé des consultations a travers le
pays. |l y ades gens qui sont affectés a Transport Canada et qui
ont lemandat de consulter |es personnes et les entitésintéressées
dans tout le pays, afin de savoir quelles sont leurs préoccupa
tions, mais surtout quelles sont les solutionsqu’ ils peuvent nous
amener, quell essont leurspropositions pour protéger un systeme
ferroviaire qui répond aux besoins des gens qui veulent s'en
servir?

Ce qui se passe, €’ est qu’'on a toujours la méme histoire du
Bloc québécois. Ils veulent maintenir tout ce qu'il y adansle
paysauniveaudu systémeferroviaire, quecasoit CNou CP, etils
veulent retenir touslesservicesdeVIA, maisilsveulent détruire
le pays, ils veulent se séparer. Ils veulent maintenir tous les
services ferroviaires, mais ils veulent séparer le Québec de
I’ensemble du systéme qui vade |’Est &1’ Ouest et au Nord.

A un moment donné, on peut demander & la population de
réagir, de nous donner son point de vue sur cesquestions, maisil
incombe a I’ opposition, quand méme, d’ étre responsable et de
mettredel’ avant des propositions concreétes, denousdire exacte-
ment ce qu’ elle voit comme étant I’ avenir. Pas dans des réves ou
on peut parler de laFrance ou de I’ Allemagne ou d’ autres pays,
ou un systeme fonctionne plus ou moins bien. Au Canada, on
veut savoir ce qui est proposé par le Bloc québécois comme
solution aux problémes qui existent depuis trés longtemps avec
lescheminsdefer. Cen’ est quand méme pas quel que chose qui a
commencé il y a douze ou quatorze mois.

Lestatu quo est inacceptable, parce qu'il aeu comme résultat
qu'il n'y apas de service ferroviaire a Terre-Neuve, ni al'lle-
du—Prince—Edouard. L e Canadien Pacifique va abandonner tou-
tessesactivitésapartir du 1 janvier 1995, al’ est de Sherbrooke.
C'est ¢a, le statu quo, parce que le statu quo est un concept, dans
ce débat—ci, qui est absolument inutile, parce que les change-
ments proposés sont devant nous atouslesjours. Pour notrepart,
nous voulons assurer les Canadiens et | es Canadiennes que nous
allons proposer des changements qui, nous espérons, refl éteront
laréalité canadienne.

[Traduction]

Dans cette optique, j'inviterais donc les députés des deux
cotés de la Chambre, quel que soit le point de vue qu’ils défen-
dent, & cesser de dresser laliste de tous les malheurs qui se sont
abattus sur I'industrie ferroviaire canadienne au cours des deux
derniéres décennies et a parler sérieusement des solutions que
nous devrions envisager. Quelles sont les sol utions de rechange
qui existent vraiment pour lesactionnaires, lesexpéditeurset les
employés du Canadien Pacifique, pour lesactionnaires du Cana-
dien national, ¢’ est—a—dire les contribuables canadiens, ses ex-
péditeurs et ses employés, ainsi que pour VIA, qui a vu ses
subventions réduites considérablement méme si celles—ci de-
meurent tres tangibles?

(1055)

Je suis impatient d’'entendre, au cours de ce débat qui se
poursuivra toute la journée, des solutions concreétes, de vérita

bles propositions que les députés de part et d’ autre de cette
Chambre pourront évaluer d’' une maniére pragmatique. Si nous
voulons conférer au secteur ferroviaire le genre de stabilité
nécessaire pour étayer une économie en reconstruction, nous
aurons besoin de la coopération des gestionnaires des sociétés
ferroviaires, de leurs employés, des expéditeurs et de ceux qui
utilisent les services ferroviaires offerts. Nous devrons aussi
convaincre les Canadiens que nous faisons ce qu'’il faut.

Déformer alaChambre ce qui aétédit ou fait et formuler des
allégationsquel’ on sait incorrectesnecontribuent enrienafaire
avancer ce débat que les Canadiens estiment nécessaire quant a
I"avenir des services ferroviaires au Canada.

En terminant, je tiens a féliciter les membres du groupe de
travail qui ont entrepris cette tache tres difficile d’ aller d’un
océan al’ autre entendre ce qu’ ont adire les Canadiens de toutes
les régions qui ont vraiment & coeur |’ avenir des services ferro-
viaireset deleur demander leur opinion sur lacommercialisation
du Canadien National.

Que pensent les Canadiens de la privatisation de cette entre-
prise avec la participation des employés, pour peu que ce soit
possible? Que considérent—ilsimportant pour I’ avenir des servi-
ces ferroviaires au Canada? Serait—il question d’'un service de
Halifax a Vancouver? S agirait—il d’ une société ferroviaire na-
tional efournissant un service essentiel ? Sont—ils convai ncusque
c'est une solution de rechange méritant d’'étre examinée?
Croient—ils que le gouvernement du Canada devrait évaluer
I’ offre non sollicitée du CP par rapport a son acceptation ou ason
rejet, mais aussi en regard du statu quo que, selon moi, tous les
députésestiment inacceptable?Y a—t—il d’ autres solutions, outre
I” offre du CP et lacommercialisation du CN?

Des députés représentant |e gouvernement parcourront le Ca-
nadad’ un océan al’ autre. Nous leur avons demandé de remettre
leur rapport le plus tét possible. Les gens savent sans doute que
I’ offre présentée par le CP était assortie d' un délai aux termes
duquel le gouvernement devait répondre dans les 90 jours. Nous
avons dit que nous ne nous sentons pas liés par cette restriction,
mais |le gouvernement et |e Canadien National font actuellement
une analyse commercial e concréte de la proposition.

Legouvernement doit considérer cette questionen fonctionde
ses orientations en raison des répercussions d’une telle offre.
J espére que le groupe de travail Nault, en compagnie des dépu-
tésqui s'intéressent de trés pres a cette question, pourrarecueil-
lir les points de vue des Canadiensde tous|es coinsdu pays. Des
décisions devront étre prises trés bientot pour régler les vrais
problémes qui perdurent depuis cing, dix, quinze ou vingt ans.

J ai hated’ entendre lesdéputésdu Parti réformiste et d’ autres
députés du Bloc québécois qui, j’ en suis convaincu, feront beau-
coup mieux que |le porte—parole du Bloc sur les transports, qui a,
de toute évidence, éprouvé des difficultés arelater correctement
les faits quand il a amorcé le débat. Mais je ne doute pas qu’a
mesure que lajournée avancera nous entendrons des suggestions
constructives de la part des députés de |’ opposition, du Parti
réformiste et d' autres députés des deux cotés de cette enceinte.
Au Canada, tout le monde connait I’importance d’un solide
réseau ferroviaire national pour I’ économie et I’ avenir du pays.
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[Francais]

M. Michel Guimond (Beauport—M ontmorency—Or-
léans, BQ): Monsieur le Président, avec votre permission, je
voudrais que vous informiez le ministre des Transports qu’il
n'est pas dans les moeurs et dans les coutumes que j'aie a
m’ excuser pour ce type de propos. Par contre, étant donné queje
me considére comme une personne honnéte, j’ aimerai s que vous
informiez le ministre des Transports que, actuellement, mon
bureaufait desrecherchespour savoir si lesfaitsqu’il amention-
nés sont exacts a I’ effet que la ville de Campbellton est située
dansle comté de Restigouche—Chaleur. Si tel est le cas, si vous
pouviez dire au ministre des Transports qu’au moment jugé le
plus opportun aujourd’ hui, je ferai les corrections qui s'impo-
sent. Maisje ne crois pas quej’aie afaire des excuses. De toute
facon, le ministre des Transports lui-méme est celui qui aeule
plus souvent de fois I’ occasion de s excuser en cette Chambre,
guand on sait les propos qu’il tient sur une base régulieére.

(1100)

Monsieur e Président, le ministre des Transports qui se dit
étretransparent, qui aavoué quele Comitésur lacommercialisa
tion, présidé par |e député de Kenora—Rainy River était compo-
sé uniquement de libéraux, il a mentionné |’ agenda trop chargé
du Comité des transports. Est—ce que je pourrais informer le
ministre des Transports qu’aux environs du 18 février 1994,
lorsque le Comité destransports aété formé, que le porte—parole
del’ opposition officielle du Bloc québécois, donc moi—-méme, a
fait lademande qu’ on devait étudier lerail en priorité.

A cemoment—l3, |’ avaissorti entreautres|erapport libéral sur
le groupe de travail libéral, donc sur les coupures de VIA en
1989, ol le ministre des Transports avait signé lui-méme. Jin-
voquaisqu’ avant de continuer desabandonsdelignes, ondevrait
obtenir les commentaires des usagers et les commentaires des
régions. C'est pour caque le 18 février, j’ai demandé que lerail
soit inscrit. La majorité libérale, au sein du Comité des trans-
ports, a mentionné a ce moment—Ia, étant donné qu’il y avait un
projet de fusion CN—CP, que ¢a pourrait compromettre les possi-
bilités de fusion CN—CP; reportons ca a plus tard, le rapport
devrait étre soumis alafin juin.

Nous avons gjourné en juin. Le 19 septembre, lorsque nous
avons repris, pourriez—vous, monsieur le Président, informer le
ministre des Transports, que cette journée—a, je suisrevenu ala
chargeet j'ai dit: «Maintenant que le projet de fusion est arrété,
est—ce qu’on va étudier le rail en priorité?» Je me suis fait
répondre que les aéroports étaient beaucoup plus prioritaires et
gue ¢a pourrait nuire aux négociations.

Commeargument, j’ ai dit ceci alamajoritélibéraleau seindu
comité: «On peut s’ engager an’ entendre aucun représentant des
travailleurs et de la direction des compagnies concernées, mais
entendre les usagers, entendre les régions qui vont venir nous
expliquer comment lerail est un outil de dével oppement écono-
mique.» Encore une fois, maproposition a été défaite au Comité
des transports.

Laréponsequeleministrenousadonnéele 29 septembre, est a
I’effet qu’il annongait laformation d’ un comitélibéral, partisan,
gouvernemental, pour I’ étudier. Si le ministre est transparent,
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pourquoi n’a-t—il pas ajouté sur ce comité un représentant de
I’ opposition officielle et un représentant du troisiéme parti?

M. Young: Monsieur le Président, ¢’ est une coutumetresbien
connue de la Chambre que lorsque les comités de la Chambre
sont formés, lamajoritéaméme son mot adire, et cafait partiede
la tradition parlementaire depuis trés longtemps.

En ce qui atrait a des groupes de travail qui sont demandés a
faire des choses par des partis politiques, ¢’ est assez commun.
Depuis qu’'on est ici, on a vu énormément d’exemples par le
passé. Que ce soit |’ opposition ou le gouvernement, lorsqu’ on
veut se pencher sur un sujet quel conque, on demande un avis sur
une base trés politicisée. 11 n'y a aucun doute que les gens qui
sont sur le comité, comme le député de K enora—Rainy River qui
est président, sont du coté du gouvernement, et on leur ademan-
dé de faire un travail pour pouvoir nous donner des avis impor-
tants et utiles pour que |e gouvernement puisse en arriver aune
décision asavoir comment réagir, d’ une part, alapropositionde
CP, mais aussi, d’ autre part, préparer d’ autres alternatives.

Il n"yapasdedoutequ’il y aplusieursoutilsdetravail pour les
députés, entreautresal’ intérieur descomitésdelaChambre. Tel
gue I"honorable député vient de nous dire, si le Comité des
transports n’ était pas en mesure pour des raisons quel conques,
ou si lamajorité avait déterminé, pour des raisons qui sont bien
connues, gu’ils ne voulaient pas se pencher ou n’avaient pasle
temps de se pencher sur cette question, il fallait que nous procé-
dions parce qu'il fallait réagir ala proposition de CP.

Maintenant, asavoir si le Bloc québécoisou le Parti réformis-
teauraient étéprétsaparticiper aun comitéqui aété mandaté par
le ministre des Transports, je n’en sais rien. Ce n’est pas une
coutume gque jevoudraiscommencer, parce que laChambre a ses
mécanismes pour éval uer des questionsqu’ ell e considéreimpor-
tantes. Mais les partis politiques, les formations al’intérieur de
cette Chambre ont aussi le droit de demander & leurs collégues
d'aller voir dans un dossier quelconque pour nous fournir des
avis, des conseils qu'ils décident appropriés.

Il n'y arien de machiavélique |a—dedans. C’ est une fagon de
faireleschoses, cequi existedepuistréslongtemps. J espéreque
nous allons voir dans cet exercice que M. Nault a déacommen-
Ccé, desoccasionsou touteslespersonnesqui seront intéressées, y
inclus les députés de la Chambre, vont faire connaitre leurs
points de vue.

(1105)

Cependant, il y aunechosequi est claire, ¢’ est que lesdéputés
de I’ opposition ont une occasion en or, aujourd’ hui, de faire
connaitre leur point de vue sur I’ offrede CP, sur lapossibilitéde
commercialiser le CN et aussi sur le statu quo. Ce serait une
bonne fagondeleur permettredeprendrelaparole et denousdire
ce qu’'ils pensent, plutét que de simplement faire la litanie de
tous les malaises que I’ on connait depuis trés longtemps déja et
auxquels on essaie de trouver des solutions.

M. Michel Guimond (Beauport—M ontmorency—Or-
Iéans, BQ): Monsieur le Président, comme promis, on m'a
remis, pendant la réponse du ministre, le découpage de la carte
électorale du Nouveau—Brunswick. Commeleministrel’ ajuste-
ment déclaré, je prends I’ engagement envers le ministre de ne
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plus jamais mentionner que la ville de Campbellton est dans le
comté d' Acadie—Bathurst. Elle est dans le comté de Restigou-
che—Chaleur, représenté par un des membres du comité parti-
san.

Je ne considére pas que c’est une excuse. C'est comme si je
demandais au ministre s'il sait que laville de Saint-Tite-des—
Capsest dansmon comté plut6t quedans|ecomtéde Charlevoix.
De toute facon, c’est dans le comté voisin du ministre et ¢’ est
danslarégiond’ origine du ministre. Celanechangerienaceque
j’a mentionné tout al” heure.

Jevoudraisdireau ministrequetoutelaquestiondelaposition
du parti sur lesCFIL, sur lafusion au CN, sur |’ offre d’ achat non
sollicitée de CP, les autres intervenants vont en discuter
aujourd’ hui. Vous comprendrez qu’en 20 minutes, j'al manqué
detemps pour couvrir tous ces sujets, maisjeleferai entempset
lieu.

Nous avons eu |’ occasion d’ étre informés des propos qu'’il a
tenus au début d’octobre a Winnipeg, ou il mentionnait des
«railway workers with education grade 8 or 9. . .» etc. Il aeu
I’occasion de me donner une réponse en Chambre qui s avere
peut—€&treun peu différentede laréalité. J aimeraisquele minis-
tre, s'il est vrai qu’il atenu cesproposdans|e contexteouil m'a
répondu, nous explique pourquoi il y adesgens qui ont quittéla
piéce et pourquoi WESTAC ad( s’ excuser des propos qui consti-
tuaient une insulte aux 62 00 travailleurs du rail au Canada?

M. Young: Monsieur le Président, je ne suis pas du tout au
courant de ce que le député suggére au sujet de WESTAC et du
fait quequelqu’ unait di s’ excuser. Mais pour mettre en contexte
ce qui s'est passé a cette réunion a Winnipeg ou il y avait
peut—&tre 150 personnes, trois personnes se sont levées, a ma
connai ssance, et sont sorties, parcequ'’ ellesavaient interprétéce
gue j’ avais dit comme étant inacceptable.

Avant d’arriver alaréunion, il y avait desgensqui faisaient du
piquetage devant |I"hétel parce qu’ils s opposaient a la nomina
tiondeM. Nault alaprésidence du groupedetravail pour étudier
lacommercialisation du CN. Cesgens s opposaient acela, parce
gu'’ ilstrouvaient inacceptable que M. Nault ait travaillé pour CP.
C' était le genre d’ atmospheére qui régnait et je veux citer, parce
gue ¢’ est peut—étre la meilleure fagon de clarifier la chose, un
extrait précis de |’ enregistrement du discours que j’a donné a
Winnipeg, a WESTAC. Je cite:

[Traduction]

Certains des problémes ont évidemment été créés par les
gouvernements en rai son de réglementations et d’'impots exces-
sifs, de méme que par ladirection descheminsdefer enraisonde
structures de direction trop lourdes et par les syndicats, qui ont
étépartiesadesententesayant pour effetsunefaible productivité
et des régles de travail archaiques.

Je tiens a souligner aujourd’ hui, en ce qui concerne la situa-
tion danslescheminsdefer, quejen’ai jamaisblamélestravail-
leurs n’ayant jamais fait plus qu’ une huitiéme ou une neuviéme
année qui sont au service des cheminsdefer depuis40 a50 anset

qui ont pu négocier ce genre d’ entente avec des gens gagnant
beaucoup plus qu’ eux pour gérer les chemins de fer.

Je nevais pas menacer ces gens-laqui ont obtenu les meilleu-
res conditions possibles lorsqu’ils en ont eu lachance. Jai déja
exprimé mon désarroi a la Chambre a I’idée qu’ on puisse mal
interpréter ces observations et penser qu’ ell es ne constituent pas
un vibrant hommage a ces gens-laqui ont travaillétrésfort dans
des circonstances difficiles afin de protéger les acquis et les
droits de leurs confréres des syndicats des chemins de fer.

M. Jim Gouk (K ootenay—Ouest—Revelstoke, Réf.): Mon-
sieur le Président, la motion ayant trait aux chemins de fer au
Canada comporte trois volets: |'inaction du gouvernement, son
manque de transparence et, enfin, son absence de vision concer-
nant le TGV.

(1110)

Je ne vais pas proposer une série de solutions, comme le
ministre I'a demandé, parce que nous allons aborder les points
précis que le Bloc québécois a soul evés dans sa motion. Jevais
néanmoins lancer plusieurs défis au ministre qui, je |’ espere,
saura les relever pendant la période des questions et observa-
tions. S'il n"enfait rien, je comprendrai qu’il souscrit a contre—
coeur & mes arguments.

Commencons par |’ inaction du gouvernement. Je suis absol u-
ment d’accord avec le Bloc quand il parle de I'inaction du
gouvernement. Celan’arien d’ étonnant. Le fait est qu’elle est
omniprésente dans tous les ministéres fédéraux.

En ce qui concerne lestransports, voyons des dossiers comme
le contrat de |’ aéroport Pearson et la loi portant son annulation.
Nous avons demandé au ministre d’ ouvrir une enquéte publique.
Sansnousprononcer si ¢’ est unebonne ou mauvai se affaire, nous
disons simplement: «Comment peut—on condamner quelque
chose qui n’a pas fait I’objet d une enquéte en bonne et due
forme?»

Dans un premier temps, le ministre arefuse la tenue de cette
enguéte. Dans un deuxiéme temps, les médias nous ont appris
qu'il songeait sérieusement a ordonner une enquéte publique.
Dansun troi siéme temps, un autre ministre atranché laquestion.
En effet, la vice—premiére ministre a dit qu'il n'y aurait pas
d’enquéte. Eh bien, il n'y apas eu d’ enquéte!

C’ est un exempled’ une séried’ actions qui ont abouti al’inac-
tion. Cela pose la question de savoir qui dirige en réalité le
ministére des Transports.

Venons—-en maintenant au dossier du port de Churchill. Le
procés—verbal d’une réunion du Conseil national des ports a
d’ abord indiqué que Churchill allait é&tre fermé. Or, ces mots ont
ensuite disparu comme par enchantement du proces—verbal dela
réunion ou cette décision a été prise.

Laquestion aétésoulevéealaChambre. Qui en était responsa-
ble? Le ministre ou le dirigeant du Conseil national des ports,
une personne nommeée par ses amis libéraux, évidemment? Eh
bien, ce n'était pas le ministre! 1l s'agissait encore d'un autre
ministre qui siége tout pres, lequel s'intéressait davantage ala
chose puisque cela se passe dans sa province natale. C’ est donc
lui qui a fait apparaitre un marqueur magique sur le proces—
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verbal. Encore une fois, je me demande qui dirige le ministére
des Transports. N’est—ce pas une des causes de I'inaction du
gouvernement?

Il'y aaussi les ressources humaines. Il s' agit encore une fois
d’un nouveau concept que les libéraux pratiquent avec un art
consommeé et qui consiste a transformer une série d'actions en
une absence de toute action. En ce qui concerne les ressources
humaines, des le commencement de I’année, les libéraux ont
maj oréles cotisationsd’ assurance—chémage. Puis, autre coup de
maitre, ils ont réduit I’augmentation gqu'’ils avaient eux—mémes
décrétée, ce qui revenait aannuler leur premiéreintervention, et
ils se sont vantés d’ avoir réalisé une grosse économie pour le
biendu pays. J avaisdit alorsques’ilsavaient augmentédix fois
le montant, puis|’avait réduit, ils auraient réalisé une économie
bien plusgrande encore. Il est évident qu’ on aboutit auneinertie
totale.

Il'y aensuite le ministére le Justice. Il parle de réformer le
systéme de justice pénale, mais aucune mesure concréte n’ est
prévue. Les problémes se perpétuent.

Parlons mai ntenant du ministére delaSanté. Non seulement il
neprend lui-mémeaucune mesure, maisil pénaliselesprovinces
qui essaient d’ agir. C’ est le cas, par exemple, de maprovince, la
Colombie-Britannique, qui cherche & mettre en oeuvre des me-
sures destinées aréduire les codts, ainsi qu’' aassainir, par lefait
méme, le systémede santéet alerendreplusefficace. Aulieude
cela, laprovince subit une réduction des paiements de transfert,
car elle n’a pas emboité le pas au gouvernement libéral .

Arrétons—nousensuite sur leministéredel’ Immigration et les
prétendues consultations qu’ on mene actuellement. Ce ne sont
pas de véritables consultations, car les Canadiens exigent des
mesures concrétes et préci sent trésclairement cequ’ il sattendent
du gouvernement. Par contre, les membres du comité ne font que
défendre auprés des Canadiens |e programme que |e gouverne-
ment a déja établi.

On peut aussi parler du ministére des Péches. Laencore, il est
question d’une autre étude dans le seul but de trouver un bouc
émissaire pour I’inertie du ministére des Péches et des Océans
qui ne sera plus bientdét que le ministéere des Océans, car le
secteur des péches n’ existera plus.

Il y a également e ministere des Finances qui n’a pas de plan
réalisable. Rien nenouspermet decroireque lesobjectifsqu’il a
établis sont atteignables. D’ ailleurs, ces objectifs sont trop bas,
mémesi leministéreréussit alesatteindre par je nesaistrop quel
tour de magie, grace a son prétendu plan d’ action actuel.

Voilacequefait, en général, e gouvernement qui aime quali-
fier beaucoup de sesdéclarationsde «plansd’ action». 1 faut plus
gue des paroles creuses pour vraiment agir.

(1115)

Quelles mesures le gouvernement prend—il pour remédier a
I abandon des lignes ferroviaires? De quels changements som-
mes—nous témoins? Rien n’ est fait pour résoudre |e probléme de
I’ excédent des lignes dans I’ Est.

Les crédits

Choseintéressante, lorsqueleCN et le CPparlaient derationa
lisation, de la fusion des deux compagnies pour former une
nouvelle compagnie, Newco, le ministre semblait penser que
' était une excellente idée. Par contre, maintenant qu’ une des
compagnies souhaite acheter |'autre, ce n'est plus une bonne
idée, méme si celadonnerait en gros la méme chose. En fait, les
résultats seraient encore meilleurs, parce qu'il y aurait quand
méme encore une certaine concurrence dans le cadre de cette
nouvelle proposition.

Le gouvernement ne fait rien pour alléger le fardeau fiscal
inéguitable des compagnies de chemins de fer, méme si c’est
certes un probléme trés important qui explique en grande partie
les difficultés qu’ éprouvent les chemins de fer.

Il ne prend aucune mesure pour s attaquer a des problémes
provinciaux, commelesloisdu travail et lesimpots fonciers qui
non seulement frappent durement les compagnies de chemin de
fer actuelles, mais qui aussi empéchent dans une large mesure
d’amener des exploitants privés de chemins de fer sur courtes
distances a s’ occuper de cesvoies abandonnées|orsque lesgros-
ses compagnies de chemins de fer ne peuvent plus les exploiter
de fagon rentable.

On n’ essaie pas non plus d’ harmoniser lesrégles sur ladépré-
ciation des immobilisations pour que les compagnies canadien-
nes puissent étre en mesure de bien concurrencer les compagnies
ameéricaines.

Je vaismaintenant m’ arréter sur le manque de transparencedu
gouvernement face au secteur ferroviaire. La encore, ¢’ est une
situation qui se retrouve dans tous les ministéres.

Bien entendu, dans le domaine du transport, nous avons été
témoins de choses comme le contrat de |’ aéroport Pearson.
Lorsqu’il a déposé le projet de loi C—22, nous avons tenté d'y
introduire un élément de transparence. S'il avait été en accord
avec cela, nous aurions appuyé ce projet deloi. Tout ce que nous
voulions, c’est que les demandes d’indemnité et les paiements
qui en résulteraient soient soumisal’ étude du Comité destrans-
ports, composé de députés detous|espartis, pour que cesdeman-
des et ces paiements soient connus et transparents et qu’il ne
puisse y avoir aucune entente secréte. Le comité arefusé d’ ap-
prouver cette proposition d’amendement. L’ amendement a éga-
lement été rejeté alatroisieme lecture du projet deloi.

Iy aensuitelamagnifique entente concluederriére desportes
closesentreleministredes Transportset Air Canadaau sujet des
volsadestinationd’ Osaka. Leministre, qui s’ est adressédirecte-
ment amoi alaChambre, anié qu’ une entente avait eu lieu dans
lesecret. || acontinuédele nier pendant deux jours, apres quoi il
aadmisavoir conclu une entente avec Air Canada. Est—cecelala
transparence? Absolument pas.

Au ministére des Ressources humaines, laencore, lesnomina-
tions teintées de favoritisme sont |égion, méme dans ma petite
circonscription rural e du sud—est delaColombie-Britannique. |1
a fallu attendre un an avant de trouver quelqu’un qui puisse
occuper le poste de président du conseil arbitral, le gouverne-
ment ayant tenté d’'y nommer une personne dénuée de toute
compétence. Lorsque lasituation aété mise au jour, le gouverne-
ment aattendu plus d’ un an pour procéder a une nomination sans
favoritisme. Cela acausé d’ énormes difficultés pour les gens de
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ma circonscription qui avaient des problémes d' assurance—cho-
mage. || s'agitlad’ un autre exemple du manque detransparence
de la part du gouvernement.

Le ministére de la Santé méne actuellement une étude de 12
millions de dollars, non pas pour apprendre quel que chose, mais
bien pour vendre des notions et des idées précongues au sujet du
gouvernement. Cela n’est pas de la transparence, et c’est inac-
ceptable.

Il'y a également le ministére de I’lmmigration, qui possede
son propre programme caché et sa commission d’examen. Au
seindelaCommissiondel’immigration et du statut de réfugié, a
Vancouver, il y avait un membre qui avait été nommé par le
gouvernement précédent et qui nerendait une décision favorable
gue dans 38 p. 100 des cas. Ces quatre derniéres années, on afait
appel de seulement trois de ses décisions. Deux appels ont été
entendus et un seul a été rejeté, a cause d’'une erreur dans la
traduction des renseignements que |’ appelant lui avait fournis.
Celachangeait | e sens des témoignages de ce qu’ on lui avait dit.
C'est le seul cas qui aétérejeté. Il n'y en apas eu d autres.

Leministrevient de fixer un objectif de 75 p. 100 pour le taux
d’ acceptation. Pourquoi cet objectif? On nedevrait accepter que
lesimmigrants qui répondent aux critéres. S'il y enal0p. 100, il
y enaural0p. 100. S'il y en a90 p. 100, il y en aura 90 p. 100.
Comment peut—on avoir unobjectif si I’ onn’ apasde programme
caché? Celanousameéneanousinterroger sur latransparencedes
mesures prises par |e gouvernement.

(1120)

Lefait est que si I’ une des deux personnes qui examinent les
appels accepte la demande, celle—ci est acceptée. Si elle est
acceptée, il n’ est pasnécessaire derédiger un rapport. Par contre,
si elleest rejetée, il faut écrire un long rapport. Celanous pousse
a accepter les demandes, que cela serve ou non les intéréts du
Canada.

Je voudrais maintenant parler de latransparence au ministére
des Péches et des Océans, de I’ étude du probléme trés grave,
voire catastrophique, delapéche au saumon sur lacote ouest. Le
ministére a mené une étude interne au lieu d’ une enquéte publi-
que. Le probléme a été étudié a I’intérieur du ministére par le
ministre. Comment peut—il donner une réponse objective quand
c'est lui qui procede al’ étude?

Qu’ en est—il delatransparence au ministére des Finances?On
refuse absolument de prendre quelque engagement que ce soit
sur la question d’ une taxe sur les combustibles fossiles ou sur
I’imposition des REER.

Lecasdu ministéredelaJusticeest intéressant. L3, ¢’ est tout &
fait I’ opposé delatransparence. || y aunetransparence épouvan-
table quand il s'agit de choses telles que le projet de loi sur le
contréle desarmes afeu et que le ministre déclare publiquement
gu'il ne prendra pas de mesure |égislative fondée sur le vote
populaire, mais qu'il fera, en fait, ce qui est bon pour les gens.
Autrement dit, il sefichede cequelesgensveulent. Il penseétre
mieux placé qu’ eux pour décider.

Qu’en est—il de latransparence dans les transports? On adéja
parlé du groupe de travail sur le CN. Y a—t—il un probléme ace

suj et—1a? Est—ce transparent, viable? Bien sir que non. Il n'y a
absol ument aucunerai son quel es questi ons soul evées au sujet du
CN n’aient pu étre examinées par le Comité des transports; la
participation de membres de tous les partis aurait permis une
certaine crédibilité, ou du moins une certaine transparence.

Nous savons querécemment un groupe detravail constitué par
le comité des transports pour examiner la question de la Voie
maritime aproduit un rapport minoritaire. Il n’ était pas question
que I’ on exprime une opinion dissidente. Il se trouvait que mon
parti n’ était pas d’ accord, maisenfin, lesgens ont tout de méme
le droit de s’ exprimer. Voila ce qu’ un groupe de travail entiere-
ment libéral chargé d’ étudier le CN arriverait a bloquer.

Quand legroupedetravail vaexaminer laquestionduCN et la
proposition du CP, trois scénarios sont possibles. A mon avis,
son rapport est déja prét.

Le premier scénario est qu’il pourrait dire que la proposition
du CPest bonne, cequi libére le ministre de toute responsabilité.
L e ministre peut maintenant dire queles gens ont été consultéset
gu’ilssont d’ accord. Et ¢afinitla. Celarejoint ce que nousavons
déjadit aproposd autres projets de loi pour lesquels le gouver-
nement a tenu des consultations, ce qui est en soi censé vouloir
direquelasolution alaquelleil est arrivé est labonne. Lefait de
tenir des consultations neveut pasdire quetout cequecontient le
rapport final aquoi que ce soit avoir avec |’ opinion exprimée. 11
ne sert arien de procéder a des consultations si I on ne tient pas
compte de |’ opinion des gens.

Le deuxiéme scénario est qu’il pourrait dire au CP: «Votre
proposition d’ acheter une partie du CN nous plait, sauf que nous
voulons que vous achetiez le tout.» C’est inacceptable. Cela
Oterait en effet tout reste de concurrence que permet encore la
proposition actuelle du CP.

Le dernier scénario est qu'il pourrait dire: «Non, nous refu-
sons de vendre une partie du CN. Nous voulons privatiser ce
dernier entiérement et le vendre en un seul bloc.» Canon plus, ce
n’ est pas acceptabl e parce que ¢a ne change rien au probleme du
surplus de voies ferrées dans I’ est du Canada.

Je supposequ’il existeune quatriémesolution, celledenerien
faire du tout. Les libéraux semblent trés en faveur de cette
solution. J espére tout de méme qu’ ils se rendent compte que ce
n’est pas possible.

Nous pourrions nous en tenir & la proposition du CP. A mon
avis, I'offre du CP au CN est bonne. Je rappelle au ministre
gu’elle n'est pas tellement différente de I'idée qu'il a déja ap-
puyée, asavoir lafusion des deux compagnies, sauf que dans ce
cas, il n'y aurait plus du tout de concurrence, alors que lapropo-
sition du CP laisse encore place ala concurrence.

Puisque le député |e mentionne dans sa motion, je voudrais
dire un mot au sujet de VIA Rail. C’est bien simple, VIA Rail
devrait étreprivatisée. Prenons par exemple Rocky Mountai neer
Railtours, e service des excursions en chemin de fer dans les
montagnes Rocheuses offert par VIA Rail en Colombie—Britan-
nique et en Alberta. Malgré les subventions considérablesqu’ el-
learegues pendant des années acettefin, lacompagniearéussi a
perdre de I’ argent avec ce service.
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VIA avendu Rocky Mountaineer Railtours a Great Canadian
Railtour Company. Cette société a exploité ce service dans les
mémes conditions que le faisait VIA, mais a la maniére d' une
entreprise privée. Elle doit retirer un profit de son investisse-
ment dansVIA. Elle s est heurtée a desobstacles importantsmis
sur son chemin par la société méme qui lui avait vendu lavoie
ferrée et ellead avoir recours aux tribunaux. Malgré tout, elle
réussit a encaisser des profits sans recevoir de subventions.

L es sociétés privées peuvent—elles faire mieux que |es socié-
tésd’' Etat? Assurément. Nous croyons quele transport ferroviai-
re de passagers ne devrait étre subventionné que pour lestrajets
reliant les régions éloignées et |a encore, seulement lorsque le
besoin en est démontré.

On peut toujours se rappeler avec nostalgie I’ époque ou le
trainreliait entreelleslesdiversesrégions du pays. Nousdevons
reconnaitre queles progrés de latechnol ogie permettent mainte-
nant aux locomotives de transporter des charges plus lourdes
qu’ autrefois, plus rapidement et dans des conditions plus sdres,
mais e concept méme de transport ferroviaire n’ a pas beaucoup
évolué au fil des années.

A I’ époque oul letransport ferroviaireavu lejour, il i’ existait
guére d’ autres modes de transport. Le chemin de fer avu lejour
avant tout autre concept généralisédetransport, al’ exception du
cheval. Il n’existait alorsni avion, ni autobus, ni automobile. La
diversification des moyens de transport engendrée par e progres
technol ogique nous oblige a repenser la vocation du chemin de
fer.

Bon nombre de régions peuvent étre desservies par I’ entre-
priseprivée, qui pourrait faire desbénéfices sansavoir acompter
sur des subventions gouvernementales, partout ou le nombre
d’ utilisateursest suffisant. Celaréglerait en outrele problemede
I’ engorgement du réseau routier. En régions éloignées, la ou des
solutions de rechange sont possibles, il faudra probablement les
envisager. Ce n’ est que lorsgu’ aucune autre solution n’ est réali-
sable qu’ on devrait envisager le recours a des subventions gou-
vernemental es.

Finalement, je veux aborder la question du train a grande
vitesse. On en a déja parlé. La réponse qu’on peut donner
aujourd’ hui est laméme qu’ auparavant. On neprévoit pasétablir
deréseau ferroviaire pour trains agrande vitesse au co(t de sept
ou huit milliards de dollars dans un avenir prochain, surtout pas
si lamoitiéde cet argent doit étre puisé dans les coffres vides du
gouvernement fédéral. Nous n’ avons pas d’ argent pour ces cho-
ses dont nous discutons aujourd’ hui.

Les députés d’ en face nous parlent de la nécessité de réduire
les dépenses, et nous sommes d’ accord |a—dessus. Nous savons
qu’il faudra réduire les dépenses. Pourquoi, a une époque ou
nous parlons de la nécessité de réduire les dépenses, sommes—
nous en train de discuter d un investissement de sept ou huit
milliards dans un train a grande vitesse? Nous ne parlons méme
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pas d’un réseau national de trains a grande vitesse, mais seule-
ment d’un corridor unique.

On adit que lamoitié de cet argent devrait étre puisé dans|les
coffres du gouvernement. Si vraiment ¢’ est une entrepriserenta-
ble, comme les gens qui proposent cette motion veulent nous le
faire croire, pourquoi veulent—ilsy associer le gouvernement,
qui atoujoursperdu del’ argent danstout cequ’il aentrepris? Par
ailleurs, si cette entreprise n’est pas rentable, pourquoi le gou-
vernement s'imposerait—il une autre ponction fiscale?

Les solutions existent. Le gouvernement ne les trouvera pas
s'il ne prend pas dés maintenant des mesures pour mettre en
oeuvrecellesqu’il connaitdéja. Il nelestrouverapass'il persiste
a cacher ses intentions, s'il évite la transparence, s'il refuse
d’inviter ouvertement et honnétement laparticipation et d’ appli-
quer lessolutions qui lui seront alors proposées, au lieu d’inven-
ter des justifications a son propre programme.

Le ministre auraamplement I’ occasion d’ entendre des propo-
sitions. Malheureusement, chaque fois que les ministériels ont
emprunté une politique réformiste, que nous étions heureux de
partager, ilsn’en ont prisquedesbribes. 11s se sont arrangés pour
enfaireuntel gachisquenous sommesdevenus presqueréticents
a aider le gouvernement, a moins qu’il nous laisse le guider
jusqu’ au bout, comme nous sommes parfaitement disposés ale
faire, d’'ailleurs.

Laballe est dans le camp du gouvernement. S'il veut réfuter
tous mes arguments, je I’entendrai avec plaisir. Sans cela, je
demanderais au gouvernement de devenir plus transparent et de
commencer a prendre des mesures pour consulter les députésde
ce cbté—i de la Chambre qui ont des solutions a proposer. Il ne
nous sert a rien de les lui communiquer s'il n’entend pas les
utiliser.

M. Glen McKinnon (Brandon—Souris, Lib.): Monsieur le
Président, je suis arrivé en retard ce matin et je n'ai donc pas
entendu toutel’ allocution du député. Jetiensaféliciter ledéputé
sur sa fagon d’ aborder nombre de nos problémes nationaux.

(1130)

Ne conviendra-t—il pas, toutefois, qu’il y a forcément des
moments ou un ministére ne peut pas étre transparent, dans les
premiers stades d’ une étude, notamment? Certes, dans les do-
maines des transports, de lajustice, de |’ agriculture, les recher-
ches ont leurs exigences.

M. Gouk: Monsieur le Président, je signale au député que
nous ne parlons pasici du droit du gouvernement de mener ses
recherches. A mon avis, legroupe detravail surleCNn'ariena
voir avec cela. Il s agit d’ une étude visant adéterminer si I’ offre
du CPest valable, s'il existe des solutions de rechange et quelle
politique on devrait suivre.

C'est le genre de choses que fait le Comité permanent des
transports. C'est a cela que servent les comités: a examiner
diverses propositions. Le CP a offert d’ acheter une partie d’ une
entreprisegouvernemental e, le gouvernement ne devant évidem-
ment pas étre en affaires.
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Une entreprise indépendante afait I offre | égitime d’ acquérir
une partie d'un service gouvernemental. Si cela ne mérite pas
d’ étre examiné par un comité multipartite, je me demande bien
ce qui mériterait de |’ étre.

[Francais]

M. Gagnon: Monsieur le Président, je trouve déplorable
gu’ on touche une question aussi importante que celle proposée
par |' opposition alors qu’ on ne retrouve qu’ un député en face.
Franchement, je crois que celadémontre le peu de sérieux quele
Bloc québécois a pour ce sujet pressant. J en vois entrer quel-
ques—uns. D’accord. C’est bien. Alors, ils ne sont que deux,
monsieur le Président.

M. Duceppe: Monsieur le Président, le député ne devrait pas
souligner I absence de députés, sinon, on passerait notre tempsa
déplorer I’ absence de ministres de |’ autre coté de la Chambre.
Probablement que mon jeune ami ne connait pas |e Réglement.

Leprésident suppléant (M. Kilger): Je penseque lesdéputés
des deux cbtés de la Chambre connaissent assez bien le Regle-
ment. |l y a quand méme quelquefois des distinctions qui sont
difficilesafaire et je considére le rappel au Réglement soulevé
par I honorablewhip del’ opposition, en autant qu’ on nevise pas
un député en particulier. Jele remercie de son intervention et je
demanderais au secrétaire parlementaire de bien vouloir conti-
nuer son intervention.

M. Gagnon: Monsieur lePrésident, il s agit quand mémed’ un
débat tres important et des députés qui ont fait partie de ces
décisionsil y aquelques années, en 1989, dont un certain minis-
tre de |’ Environnement a |’ époque qui est présentement chef de
I’ opposition, ne sont pasici pour s' expliquer devant laChambre.

Le président suppléant (M. Kilger): A I'ordre, s'il vous
plait. Nous devons comprendre, surtout en vertu des demandes
des députés de cette Chambre, tant députés que ministres ou
secrétaires parlementaires, que lesexigences sont trés grandes et
que notre disponibilité est [imitée par lesnombreux comités, les
rencontres, etc.

Je crois quand méme que le secrétaire parlementaire connait
trés bien le Reglement et qu’il a acquis une certaine expérience
depuis son arrivéeici sur la Colline parlementaire. Alors, jelui
demanderais de bien vouloir s'en tenir au Réglement et de se
souvenir que I’ on ne nomme personne, d’ un cété de la Chambre
ou de I’ autre, en ce qui concerne leur présence en Chambre.

M. Duceppe: Monsieur le Président, je demanderai s au dépu-
té de retirer ses paroles, sinon on n'a qu’'a faire comme lui et
déplorer par lasuitedel’ avoir fait sansavoir effectivement retiré
de paroles.

Donc, jelui demandederetirer les parolesqu’ il aprononcées,
asavoir d’avoir souligné |’ absence d’ un membre de laChambre.
Qu'il les retire et qu'il s'en excuse, sinon les députés de ce

cOté—ci comprendront qu’ils peuvent le faire tout le reste de la
journée envers les ministres qui seraient absents.

Leprésident suppléant (M. Kilger): Jene suispasen mesure
dedemander aqui que ce soit deretirer uncommentaire qui n’ est
vraiment pas dans le contexte de celui que nous évoguons habi-
tuellement en cequi concerne un commentaire anti parlementaire
ou qui pourrait avoir unimpact sur I’ intégritéet I’ honnétetéd’ un
député.

(1135)

Il nes agit pasd’ un recoursau Reglement, mais quand méme,
j’ appréciel’interventionduwhipdel’ opposition officiellesur ce
sujet et j’ espére que tous les députés des deux cotés de laCham-
bre démontreront une plus grande sensibilisation a cet égard.

M. Gagnon: Monsieur le Président, je voudrais quand méme
remercier |’ opposition de nous avoir invités a un débat sur ce
sujet. Je crois que celanous permet d’ éclaircir certains points et
certaines allégations qui ont été soulevés par les membres de
I’ opposition.

Dans un premier temps, je crois qu’ on devrait quand méme
regarder un peu latoile de fond de ce débat, quand on parle de
I"industrieferroviairequi fait actuellement face ade nombreuses
questions pressantes au Canada, uneindustrie qui est sans doute
alacroisée des chemins pour ce qui est de son avenir.

Les contribuables canadiens, il faut bien le dire, verseront
cette année plus de 1,6 milliard de dollars en subventions direc-
tes au réseau de transport du Canada. De ce montant, 331 mil-
lions de dollars seront des subventions directes au service ferro-
viaire pour voyageurs. Nous estimons, et ¢’ est I avisde tous, que
le réle et la structure des sociétés d’Etat, comme VIA Rail,
doivent a1’ occasion étre rééxaminés. Nous devons rester prag-
matiques et nous concentrer sur des sol utionsréalisables, car les
passagersde VIA Rail doivent pouvoir compter sur un réseau de
transport multimodal, sir, fiable, et bien entendu abordable.

Avant d’ aborder la question de I’ avenir de VIA Rail, je crois
gu'il serait utile de faire un bref historique de la société et de la
situation actuelle. Jai justement fait état, il y a quelques in-
stants, qu’en 1989, le chef de I’ opposition a fait partie d’'un
gouvernement qui a coupé de 50 p. 100 le service VIA Rail au
Canada, qu'on y a éliminé prés de 2 500 emplois en 1989. Je
crois que quand méme I’ odieux repose sur I’ opposition, avec ce
ministrequi afait partie de ce gouvernement, qui est aujourd’ hui
chef del’ opposition. C’est alui de nous expliquer pourquoi on a
coupé VIA et CN en 1989, de 50 p. 100. Pourquoi a-t—on coupé
plusde 2 500 emplois?

Jetrouvequec’ est regrettable, et d ailleursceux qui enontfait
lesfraiscesont lestravailleurs, lesfamilles, lesMontréalais, de
bons Québécois et des Canadiens qui ont di subir ces coupures
qui n’ont jamais été justifiées par I’ opposition.

Je vais poursuivre dans ce discours. Aujourd’ hui, tout le
monde se léve, on fait le procés du gouvernement du Canada,
mais comme tout le mondele sait, nousn’ étions pas au pouvoir a
I’ époque et je n’ étaispas députénon plus. Jinvitel’ opposition a
saisir cetteoccasion pour expliquer devant |es Canadiens, devant
les membres de cette Chambre pourquoi ils ont demandé un
débat sur cette question.
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Je crois qu’ on demande et on exige, on ale droit de poser ces
questions, pourquoi est—ce qu’ on aun chef del’ opposition qui a
fait partie de ce gouvernement qui a sensiblement, si on veut, il
faut bien |’ avouer, changéleportrait deVIA et de CN au Canada.

Je poursuis. Je voudrais aussi faire quand méme remarquer a
cette Chambre qu’il y avait plusieurs autres membres de I’ oppo-
sition qui ont fait partie de ce gouvernement conservateur qui, a
mon avis, sont des complices privilégiés. Aujourd’ hui, ils ne
sont pasici pour s’ expliquer. Quand méme, ils ont fait partie de
cetterationalisation de CN, de cette coupure de 50 p. 100 et nous
devons leur poser des questions.

Je vois qu'il y a quand méme le whip de I’ opposition en
Chambre qui. . .

M. Duceppe: Monsieur le Président, j’ invoque le Réglement.
Visiblement, le député ne comprend pas ou fait semblant de ne
pas comprendre, n’ applique paslesindications quevous|ui avez
données quant au bon comportement en Chambre. 1l récidive.

Je pense qu’ au—deladu débat civilisé qu’ on devrait avoir, car
on devrait avoir un débat civilisé et non pas ce genre d’ attitude
juvénile du député de Bonaventure—Iles—de—|a—Madeleine.
Qu'il s'oppose, qu'’il dénonce certaines décisions prises dans le
passe. . .

Le président suppléant (M. Kilger): Je croisqu’' on ainter-
rompu le député sur un recours au Reglement qui suivait un
recours au Reglement précédent, mais soudai nement nous nous
retrouvons dans un débat. Une fois de plus je demande au secré-
taire parlementaire qui a la parole de bien vouloir éviter de
mentionner soit la présence ou I’ absence de qui que ce soit dans
le cours de son intervention.

(1140)

Jedis, defacon trésrespectueuse envers mon collégue, lewhip
de I’ opposition officielle, que ce n’ est pas un recours au Régle-
ment commetel et jeredonnelaparol eau secrétaire parl ementai-
re.

M. Gagnon: Monsieur le Président, ce n’est pas juvénile de
défendre les intéréts de ses commettants, de faire appel au rai-
sonnement des députésici présents, defaire en quelque sortele
constat de la situation. 1l y a quand méme un historique. Je ne
crois pas que les déboires de CN et de VIA Rail ont nécessaire-
ment commencé avec |’arrivée du nouveau gouvernement. Je
crois qu'il faut tenir compte d’une chose: on doit quand méme
regarder en arriére pour trouver des explications raisonnables a
la situation que I’ on connait.

Jepeux direaussi quej’ai ététout afait consterné qu’ en 1989,
quandj’ ai voulu prendreletrain pour descendre dansle comtéde
Bonaventure—Iles—de-la-Madeleine, bon sang, le service de
train avait été réduit de sept atroisjours. Il est certain que cela
m’a bouleversé, cela a bouleversé plusieurs de mes commet-
tants. Justement, c’est un fait indéniable que le train, que le
service VIA Rail a été réduit par I’ancien gouvernement. Cela
n'apas été fait par leslibéraux mais par les conservateurs. Sauf
guelaseulechosequej’ai adirec’est qu'il y aplusieursdéputés
de I’ opposition actuelle qui ont fait partie de ce gouvernement.
Jen'y étais pas et, croyez—moi, j’ aurais dénoncé vivement cette
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politiqueet cette prise de position mal penséesur |’ avenir deVIA
Rail et CN en 1989.

On parle de transparence. Le critique de I’ opposition nous a
parlédetransparence. Jeféliciteledésir del’ opposition defaire
état de la transparence gouvernemental e a ce sujet, mais quand
on parle de transparence, il ne faut pas uniquement se référer au
présent ministre des Transports qui n’ était pas ministre al’ épo-
gue. Si on parle de transparence, il faut quand méme faire une
évaluation généralede lasituation. C’ est tout ce quej’ attendsde
I’ opposition.

Fai sant moi—méme preuvedetransparence, malgrélesaccusa
tions qui ont ét portées contre mapersonne, contre mes efforts et
mon travail envers le service VIA Rail et CN dans |e comté de
Bonaventure—Illes—de-a—Madeleine, je serais bien curieux de
savoir combien de députés de I’ opposition ont pris le temps de
prendreletrain depuisun an. Je serais curieux de savoir combien
dedéputésdel’ opposition et du gouvernement, qui, ayant accésa
un service ferroviaire dans leur localité et dans leur comté, ont
prisletrain pour serendreici a Ottawa.

Je peux vous dire que je lance le défi al’ opposition, s'il y en
avait quel ques unsdevant moi, de medire combien defoisilsont
pris le train pour faire le trajet entre Ottawa et leur comté
respectif. Personnellement, je tache de prendre le train chaque
fois. Evidemment, pas aux Tles de la Madeleine, car je n’ai pas
d'autre choix que d’ utiliser I’avion et m’y rendre dans un temps
raisonnable. Sauf que lorsgue je me rends dans le comté de
Bonaventure je me rends directement dans ma localité de New
Richmond. C’est quand méme 13 heures de train a partir de
Montréal. Je prendslapeinede prendreletrain a14 ou 15 heures
a Ottawa, j'arrive a Montréal vers 17 heures, j’attends deux
heures, et ensuite je prends letrain pour me rendre dans le comté
de Bonaventure. Cependant, il y acertains soirs ot on n’aaucun
service dans la péninsul e gaspésienne. Parfois j’ arrive a Camp-
bellton, au Nouveau—-Brunswick, a4 h 30 du matin. Si celan’ est
pas un député qui prend sérieusement son service qui veut le
rentabiliser, qui veut fairesapart, je suisprét adébarquer a4 h 30
le matin pour assurer ma présence.

Si on veut maintenir le train, on doit S’ en servir. Forcément,
tout lemonde le sait, il y atrés peu de gens qui prennent letrain.
Onabeaucoup plusafaireau niveau du marketing, on abeaucoup
plus a faire au niveau de la publicité et de convaincre non
seulement la population mais d’inviter les députés de |’ opposi-
tion et tous les députés de cette Chambre adémontrer leur bonne
foi en utilisant le train le plus souvent possible. Il y a plusieurs
députés qui pensent que c’est beaucoup plus facile de prendre
I”avion entre Montréal et Ottawa pour faire la navette entre leur
comtéet leursresponsabilitésici danscette Chambre. Sauf queje
voudrais quand méme assurer |’ opposition et surtout mes com-
mettants qu’ils ont un député qui se sert du train et qui vas'en
servir encore pour longtemps, croyez—moi.

(1145)

Alors, laon parlait justement de transparence. Il est certain
gu’on n’a pas entendu de solution pratique venant de I’ opposi-
tion. Comme dans la plupart des cas, ¢’ est toujours le proces du
fédéral, ¢’ est toujourslafautedu Canada. || n'y arien qui marche
au Queébec, parce que, en gros, ¢cane fonctionne pas, aleur avis.
Sauf qu’on a quand méme monté un comité, on a quand méme
invité I’ opposition & nous proposer des solutions concrétes. Je
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n'ai jamais entendu le mot, par exemple, «intermodal». Je n’ ai
jamais entendu des nouvelles idées pour rentabiliser VIA Rail
ou rentabiliser le CN, ou rentabiliser le service des transports au
Canada. Tout ce qu’ on entend, ce qui est fort mal heureux, c’est
que toute cette politique des transports au Canada est un échec
retentissant. Sauf que, quand méme, le Canada a été béti gracea
celien.

[Traduction]
C’est un lien qui unit.

En 1867, lorsque le Canada est né et n’'était qu’une petite
colonie britannique, nous avions un réve national, nous avions
une vision ou tous les Canadiens s unissaient, ou nous alions
vers |’ ouest, jusqu’au Pacifique, ou nous unissions le Canada
comme nous le connaissons aujourd’ hui, en dépit des pressions
exercéespour lemaintien et lerenforcement denosliensavecles
Ameéricains. Nous sortionstout justed’ une guerrerévol utionnai-
re, devrais—je gjouter. 1| y avait plus de visionnaires au Canadaa
cette époque. Ces visionnaires ont été envoyés jeter des rails
d’'un bout a I’autre du Canada pour étre certains que ce pays
deviendrait celui qu’il est aujourd’ hui.

Nous savonstous quelle position |le Canadaoccupe. Jen'’ ai pas
alerappel er aux députés. Je pense que lesNations Uniesrépétent
année apres année que le Canada est |e meilleur pays du monde.

Bien sir, ledossier du rail n’est pas simple. Le Canada est un
pays qui a été forgé. Ce n’ est pas un pays né d' une révolution et
minorités et toutes sortes de gens qui sont venus au Canada pour
améliorer leur sort. Dieu merci, c’ est letrain qui les amenésici.
Nous avons aujourd’ hui des avions et d’ autres moyens de trans-
port dans notre magnifique pays.

Peut—étre, étant donné nos contraintes financiéres, le temps
est—il venu d’ examiner les services detransport et de prendreles
moyens pour quelesCanadiensen aient pour leur argent. C’ est ce
que dit I’ opposition.

Cependant, nous devons trouver de nouvelles solutions. Bien
sdr, nous pouvons regarder ce qui se fait en Europe. Cependant,
en France, au Japon, en Asie, en Allemagne et en Grande-Breta-
gne, la population est beaucoup plus concentrée qu’elle I’ est au
Canada. En Belgique, ladensité de population est d’ environ 350
personnes au kilomeétre carré tandis qu’ elle n’ est que de troisau
Canada. En France, la densité est d environ 250 habitants au
kilométre carré et ce pays est capable d’ offrir un excellent servi-
ce.

Apréstout, si je ne m’abuse, le Canadaest 18 fois plus grand
gue la Grande—Bretagne et plus de six fois plus grand que la
France. L e Canadaest unimmense pays qui compte seulement 30
millions d’habitants. Evidemment, le service ferroviaire que
nous sommes prétsaoffrir ici n’ est pasnécessairement |’ équiva-
lent de ce qu’ on trouve en Europe et au Japon, lorsgu’ on penseau
TGV et au Shinkansen. Je crois que le contexte canadien est fort
différent.

Toutefois, I’opposition a probablement raison de dire que
nousdevrionsexaminer le TGV. J ai entendu lesdéputésdu Bloc
mentionner celaaplusieursreprises. Je tiens cependant a rappe-
ler au député que toute la question du TGV a été soulevée a
I"origine par les libéraux fédéraux. On avait formé un comité
pour examiner la question. Ce comité avait conclu qu'il y avait
des possibilités entre Québec et Windsor. D’ aprés ce qu’ on me
dit, une autre étude est actuellement en cours.

[Francaig]

Enfin, un groupe de travail étudie cette question, qui com-
prend legouvernement du Québec, legouvernement del’ Ontario
et bien entendu le gouvernement du Canada.

(1150)

On apprend que ¢’ est une étude exhaustive, une étude qui va
réévaluer lasituation et le potentiel pour développer un train a
trés grande vitesse, si on veut, entre Québec et Windsor. Cepen-
dant, j’ entends les députés de I’ opposition, surtout ceux du Parti
réformiste, se dire: «Eh bien, qu’ est—ce que ¢a veut dire pour
I’ Ouest canadien?»

[Traduction]

Qu'’ est—ce que celaveut dire pour |’ ouest du Canada? Qu'’ est—
ce que cela veut dire pour les régions rurales? Devrions—nous
investir toutes nos ressources dans I'implantation d'un TGV
entre Québec et Windsor? Qu’ adviendrait—il des autres régions
du Canadacomme les Maritimes, |’ Ouest et laGaspésie, d'ou je
viens? Jenecroispasquelesdéputésdu Bloc pensent aimplanter
un TGV qui irait jusqu’en Gaspésie parce que ce n'est tout
simplement pas faisable.

Toutefois, quel que soit le type de service en place au Canada
et malgrélesallégationsde |’ opposition selon lesquelles rien ne
se fait, nous devons fournir certains services essentiels dans ce
pays. Nousdevonsdesservir lesrégionsrural es du Canada. Nous
devonsdesservir le coeur de notre pays. Jecroisquec’ est lerble
gue nous sommes appel és a jouer en tant que parlementaires.

[Francais]

Celaétant dit, je suissurprisd’ entendrel’ opposition nousdire
gu'ils veulent un TGV qui va desservir le Québec, I’ Ontario,
Windsor, mais mal heureusement, ces gensnous proposent quand
méme la fin de la fédération canadienne. Ils nous proposent le
démantélement du Canada, ils nous proposent la séparation du
Québec. De quelle fagon pourrions—nous construire un lien fer-
roviaire entre Québec et Windsor avec une frontiére entre le
Québec et I’ Ontario?

Jentendslesrires del’ opposition, maisc’est ladure et triste
réalité. On doit apprendre atravailler ensemble. On doit monter
un systeme ferroviaire national qui réponde aux aspirations des
Québécois, des Ontariens et de tous les Canadiens. Et c'est
certain que moi, en tant que député de Bonaventure—Iles—de—
la—Madeleine, j’ ai I’ obligation et ledevoir dem’ assurer lemain-
tien d' un service dans ma communauté rurale du Québec pro-
fond.
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Il est certain que le discours de I’ opposition est souvent un
discours urbain qui tient trés peu compte des régions €l oignées.
D’ailleurs, je crois que le chef de I'opposition en a fait une
démonstration magistrale quand, en 1989, il afait partie de ceux
en faveur de la décision de couper de 50 p. 100 le service
ferroviaire au Québec et dans tout le Canada. Je crois qu'il ne
faut pasavoir peur dedire cesfaitset jecrois, étant dansun pays
libre, étant député—apreéstout, ¢’ est un priviléged’ étre députéa
la Chambre des communes—qu'’il est pleinement de mon droit,
malgré les calomnies, malgré |’ opposition, malgré les alléga-
tionsdel’ opposition quejeneremplis pasmon rolede député, de
dénoncer ce qui s'est fait en 1989.

Jecroisqu’il estimportant de saisir cette occasion et deforger
une vision pancanadienne et je crois que ce réve de 1867 dure
toujours. Beaucoup de gens de |’ opposition ont su profiter de la
liberté, des priviléges qui leur sont accordés en tant que Cana-
diens. Un de ces priviléges, un de ces liens qui unit le pays est
bienentenduleserviceferroviairecanadien, tel qu’ onleconnait.
Cependant, on doit se préparer pour le prochain siecle.

Je vais terminer sur cela, car je veux quand méme donner
I’ occasion al’ opposition de poser des questions, je souhaite des
guestions qui ne sont pas trop partisanes, des questions qui
tiennent compte avant tout desvraisintéréts des Québécoiset des
Canadiens, qui sont de maintenir un service, et de trouver des
solutionsavec nous. Au lieu dediviser, au lieu de séparer, au lieu
de pointer du doigt lesfédéralistes, au lieu de direque le Canada
nefonctionnepas, jelesinviteatrouver des sol utionscommunes
avec nous. Et croyez—moi, |’ opposition officielle doit quand
méme reconnaitre gqu’elle ne représente pas la majorité des
Québécaois. lIssont a48 p. 100. Ils ont la majorité des sieges du
Québec, sauf qu’il y aquand méme 52 p. 100 des Québécois qui
n’ont pas appuyé le Bloc.

(1155)

Il est certain que quand je vais les entendre, quand ils vont
entamer et amorcer ce débat, ces gens devront bient6t nousdire
clairement qu'ils parlent pour un certain nombre de Québécois,
mai s pas pour le Québec tout entier. Jelesinvite afaire partiede
ces débats, d' étudier et de proposer des sol utions constructives
pour |"avenir deVIA Rail et bien entendu du Canada tout entier.

M. Michel Guimond (Beauport—M ontmorency—Or-
Iéans, BQ): Monsieur lePrésident, je suispersuadéque le député
de Bonaventure—Iiles-de-la-Madeleine a d(i apprécier qu’on
I"ait laissé parler durant son discours. Parce que lui, réguliére-
ment, quand on parle ala Chambre des communes, on |’ entend
toujours japper derriére, et je pense que cela contribue a décon-
centrer, et ¢’ est une question de politesse.

M. Gagnon: Sur un recours au Réglement, monsieur |e Prési-
dent. Oser dire qu’ un député jappe, dire gu’ un député veut entra-
ver les travaux de cette Chambre, je trouve que c’est plutdt
odieux. Je suisun démocrate, un parlementaireet j’ ai ledroit, en
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tant que député de Bonaventure—IL Es-de—|a-Madeleine, d’ ex-
primer mon opinion.

Le président suppléant (M. Kilger): Encore une fois, avec
tout le respect quej’ai pour mes collégues des deux cotés de la
Chambre, ce n’est pas un recours au Réglement et je donne de
nouveau la parole au député de Beauport—M ontmorency—Or-
|éans.

M. Guimond: Monsieur le Président, mon point étant établi,
le député nous a invités a lui poser des questions sérieuses et
d’ étre constructifs dans le débat. Je vais lui en poser des ques-
tions sérieuses et lui demander de me répondre de facon claire.

Premiérement, j’aimerais que le député m’indique pourquoi
en avril 1994 il arefusé de participer aux audiences sur |’ avenir
du Chaleur en Gaspésie, dans son comté, organisées par M™Me
CynthiaPaterson, de Dignitérurale Gaspésie. Est—ce qu'il pour-
rait nous indiquer pourquoi il arefusé d’ entendre les mémoires
présentés par les 50 personnes et groupements de la Gaspésie,
dont la majorité venaient de son comté? Est—ce qu'il pourrait
répondre a cette question?

M. Gagnon: Monsieur le Président, on dirait qu’on s' éoigne
du débat, mais je vais répondre avec plaisir. J ai rencontré les
travailleurset M™e Paterson au moisde février, de mémoirec’ est
quelques mois avant |’ organisation de cette consultation popu-
laire organisée par le Bloc.

Vous savez, moi aussi je peux inviter I’ opposition afaire part
d’ un dével oppement durable en Gaspésie et dansles régions. Par
exemple, ' ai fait des effortsen ce qui atrait au plan de |’ Est. Je
pense que j’ai travaillé trés fort. Je pense que j’a rempli mon
mandat en tant que député. Ce n’est toujours pas réglé. Sauf,
quand on parle du train, je me suis occupé de cela au mois de
février dernier. Allez voir les travailleurs a New Carlisle, allez
voir les travailleurs de VIA et du CN. Quand il y a eu des
problémes, Patrick Gagnon était |a. Patrick Gagnon amémetenu
une conférence de presse en présence de M™M€ Paterson, bien
avant les audiences publiques, propagandistes, tenues par I’ op-
position.

Ja rempli mon réle, et en tant que député je suis fier du
résultat qu’' onaaujourd’ hui. C’ est que grace ames efforts, grace
aussi ala compréhension et la croyance du service VIA Rail du
ministre des Transports, on garantit maintenant ce service. Je
crois que j'ai rempli mon role car j’ai quand méme mené une
campagne sur cettequestion. Entant quedéputé, jerepresenteles
intéréts, avant tout, du comté de Bonaventure—lles—de-la—Ma-
deleine. Jai rencontré les travailleurs bien avant que I’ opposi-
tion saisisse I’ importance du train, car il faut croire, j’ai comme
I”impression que |’ opposition veut se racheter, parce que le chef
del’ opposition afait partiede cette décision gouvernementalede
couper le service de VIA Rail de 50 p. 100, en 1989.

Cen’ est pasamoi derépondre, maisc’ est au chef del’ opposi-
tion de se présenter devant moi, ici, devant les Canadiens, devant
les Québécois et devant les Gaspésiens pour nous expliquer
pourquoi vous, chef de |’ opposition, vous avez coupé ce service
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de50p. 100 et queletrain est passé de sept atroisjours, en 1989,
dans le comté de Bonaventure—I|les—de—la—Madel eine.

Ou étes—vous Lucien Bouchard?

Le président suppléant (M. Kilger): Il faut quand méme en
arriver a un certain moment a ce qu’ on se comprenne tous. Je
demande une fois de plus—dans le contexte d’ un débat vigou-
reux, ici a la Chambre des communes, ou les sentiments sont
forts, et ou on tient a notre point de vue—que I’on nomme
toujours le député selon ses responsabilités, ou par son comté.
On retourne donc aux questions.

(1200)

M. Guimond: Monsieur le Président, ce qui est dommage
c'est que celafait huit foisqu'il est averti par laPrésidenceace
sujet.

Jaurais une autre question. . .

Le président suppléant (M. Kilger): A I’ordre! En toute
franchisejenesaispassi ¢’ est laquatriéme, cinquieéme, sixiéme,
ou huitiéeme fois, je ne les ai pas comptées. Quand méme je
continueavec lamémepatiencearemplir mondevoir et ademan-
der aux députés de se comporter de fagon respectueuse et parle-
mentaire pendant les débats. Tout simplement. Je continuerai
pour la neuviéme ou dixieme fois, mais je dois vous dire que la
patience atoujours le dernier mot.

M. Guimond: Monsieur le Président, de la fagon dont vous
dirigez, vous personnellement, |e passé est garant de |’ avenir. Je
VOus en remercie.

Jaurais un commentaire a faire sur le discours du député et
une question pour terminer. J aimerais savoir si le député, lui—
méme, adéjaprisle TGV qui relie Lille a Bruxelles? Lille, en
France et Bruxelles, en Belgique. Je peux vous dire que j’ étais
avec le Comité des transports la semaine derniére et nous som-
mes allés en France et en Allemagne, recgus par les deux gouver-
nements. Celan’arien colté aux contribuables canadiens. On a
eul’occasiondeprendrele TGV etonavuqueletrain, contraire-
ment & une réponse que le premier ministre adéjafaite, le TGV
n'arréte pas a la frontiere de la Belgique. La procédure de dé-
douanement est laméme que lorsqu’ un avion circule; I’ avion ne
fait pas escal e a tous les pays européens pour se faire dédouaner
et passer les frontiéres. En train, en transport maritime et en
transport aérien, on est dédouané lorsqu’' on part et lorsqu’on
arrive. C'est une aberration. On voit que le député parlait a
travers son chapeau parce qu’il n'a jamais pris le TGV Lille-
Bruxelles.

Tout al’ heure, dans mon discours, je faisais état de la cons-
truction d’une cimenterie a Port—Daniel, en Gaspésie, dans son
comté. Est—ce que le député est conscient que pour une cimente-
rie, comme a Port—Daniel, dans son comté, le rail est un outil
important? J aimerais avoir son opinion concernant ce projet de
cimenterie qui devrait étrerelié aun rail en Gaspésie.

M. Gagnon: Monsieur le Président, c’est une question de
I’ opposition qui est trés intéressante. Non, je n'ai pas eu le
privilegede prendrele TGV entre Pariset Lillecar al’ époque je
n’avais pasun sou, je n’ étais que simple étudiant et jevoyageais
avec un pack sack. Je crois que j’ai fait cette distance en auto—
stop. J ai eu quand méme le privilége de prendre le Shinkansen
entre Tokyo et Osaka, il y a quelques années. Croyez—moi c’ est
un trés bon service sauf que Japan Rail a été privatisé. Ce n’est
pas un service rentable.

D’ailleurs quand on parle du service ferroviaire, je suis le
premier intéressé dans mon comté. En tant que député, je crois
que je suis le porte—parol e | égitime du comté de Bonaventure—
Iles—-de-la—Madel eine. Si ledéputéd’ enfaceporteunintérét ace
comté, je I'invite a se présenter contre moi d’ici les trois ou
quatre prochaines années, s'il veut vraiment connaitre les dos-
siers.

Il n'y apas que la cimenterie de Port—Daniel, il y ala Stone
Consolidated , Abitibi Price, Tembec, il y a10 a20 millions de
dollars d utilisation du rail dans cette région-la. Mais on parle
encore de la cimenterie. Ecoutez, ¢’ est un projet et, encore |3,
c’est certain que tout projet de dével oppement socio—€conomi-
gue de la région dépend de la présence du rail. Pour rassurer le
députéd’ enface, qui aimerait bien étre député deBonaventure—
Iles—-de-la—Madeleine, si on I’ écoute parler, ¢’ est que c’est un
projet qui mérite beaucoup d’étude, il y a plusieurs étapes a
franchir. 1l y ades normes environnemental es qui sont imposées
par le gouvernement du Québec. J ai rencontré un des promo-
teurs.

Jesuisissude cetterégion. Mon pére est natif de Port—Daniel,
mafamille vient de la Croyez—moi, je suis ce projet avec beau-
coup d'intérét. C'est vrai, le train et le maintien d’ un service
commercial sont importants pour tout dével oppement économi-
gue & moyen et long termes dans la péninsul e gaspésienne.

(1205)

M. Duceppe: Monsieur e Président, alasuite de discussions
entre lestrois partis reconnus en cette Chambre, il y aaccord et
consentement unanime pour que lesdeux prochainsintervenants
soient des députés du Bloc québécois, alasuite de modifications
dans I" horaire prévu pour lajournée.

Leprésident suppléant (M. Kilger): Jene croispas quecela
requiert un consentement unanime. Par contre, s'il y auneenten-
te entre vous, c'est toujours mieux. Je peux ainsi procéder.
Est—on d’ accord?

Des voix: D’ accord.

M. Paul Mercier (Blainville—Deux—M ontagnes, BQ):
Monsieur le Président, jetenterai de situer moninterventionaun
niveau de sérieux qui est celui del’intérét national queledéputé
de Bonaventure—I|les—de-la—Madel eine essaie de lui faire per-
dre depuis le début de ce débat.

Nous avons demandé cette journée pour parler des cheminsde
fer, afinde considérer dessol utions aux probléemesduferroviaire
et non pas a des considérations partisanes sur le passé ni sur des
questions de personnes qui, d'ailleurs, ne sont pas la.
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Au coursdemon intervention, je nevais pas non plus apporter
des solutions que le ministre demandait parce que, avant de
trouver lesremédesaun mal, il faut d’ abord en faire le diagnos-
tic, et il appert du diagnostic dont jeme suisréservél’ exposéque
I"inactivité, |"inertie du gouvernement est |e coeur du probléme
ferroviaire. Alors, j'exposerai cette partie du diagnostic et non
pas, en ce qui me concerne, des reméedes spécifiques.

L'inertie du gouvernement canadien en matiere ferroviaire
contraste étrangement avec le dynamisme de la plupart des
autres pays développés en ce domaine. Au Canada, nos diri-
geants considerent le chemin de fer comme faisant partie du
paysage du passé, comme un instrument de dével oppement qui,
certes, aconnu son heuredegloire, maisqui est appel é adisparai-
tre. A |’ étranger, on voit le rail comme un moyen privilégié de
transport qu'il est urgent d’ adapter aux nécessités de |’ heure. A
ce propos, je reprendrai de nouveau les propos du député de
Bonaventure—Iles—de—la-Madeleine concernant la différence
de densité entre la Belgique et e Québec.

Jelui dirai tout desuitequ'’il n’ est pasdans!’intention du Parti
guébécois de proposer de chemin defer dansle Grand—Nord, qui
intervient pour une bonne part dans|’ intensité moyenne du pays,
mai s seulement dans le couloir sud, dont ladensité est tout afait
comparable a celle de nombreux pays européens qui cherchent
actuellement arénover et a développer leur réseau ferroviaire.

L’inactiondenotregouvernement dansletransport ferroviaire
reléve essentiellement d’un manque de vision, comme |’ a trés
bien démontré mon collégue du comté de Beauport—Montmo-
rency—Orléans. Quand on n’ a pas de vision de lasource du mal,
on peut difficilement bouger. C'est de ce mal que souffre le
gouvernement et plus particuliérement son ministre des Trans-
ports pour qui le chemin de fer est essentiellement folklorique.

Le gouvernement n'agit pas. Il laisse des lignes ferroviaires
faisant partie d’ un des plusgrands réseaux ferroviaires au monde
ala merci de démantélements qui sont le produit de décisions
étroitements comptables. L’ analyse de la rentabilité socio—€co-
nomiqued’ uneligneferroviaire est balayée du reversdelamain
au profit d’ une froide et étroite analyse comptable.

Ce gouvernement n’ agit pas. Il laisse des milliers de travail-
leursdel’industrieferroviairesperdre leursemplois. Larestruc-
turation des plus importants pourvoyeurs d emploi du pays
s’ opéresansaucun suivi. |l laisse sevider lesiégesocial duCN a
Montréal au profit de Winnipeg et Moncton, au détriment de la
qualitédesservices. A cet égard, jecitelecasd’ uneentreprisede
mon comté, Transpotech, qui peut témoigner de ladétérioration
delaqualitédu serviceau CN, auquel ellefaisait souvent appel,
depuis le déplacement de services de Montréal a Winnipeg.

Le gouvernement n’ agit pas. |l tergiverse encore dans le dos-
sier du TGV en se demandant encore si le projet ne vapas codter
trop cher, alors que le consortium dont fait partie Bombardier
I’assure de la viabilité du projet et accumule dimportants
contrats partout a travers le monde, sauf au Canada. Ces gens
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n’ ont—ils pas suffisamment fait leurspreuves al’ échelleinterna-
tionale pour qu’ on les écoute?

(1210)

Le gouvernement n’ agit pas. Aucune définition articul ée des
besoins de transport du Canada pour les années avenir n’ existe.
Alors que des gouvernements étrangers favorisent et priorisent
le rail, notre gouvernement ignore superbement les écueils fis-
caux et réglementaires auxquels sont confrontés nos transpor-
teurs.

Il n"agit pas, le gouvernement, il est incapable de voir les
avantages écol ogiques et économiques du renforcement del’in-
frastrucutre ferroviaire. S'il est incapable de le faire, |’ opposi-
tion est, elle, en mesure de [ui démontrer que la conjuguai son du
développement économique et de la protection de I’ environne-
ment peut étre réalisée dansune politique réfl échie du cheminde
fer.

Je proposerai ce matin des outils et présenterai des données
qui sont susceptibles d’inciter |e gouvernement et son ministre
des Transports a se réveiller. De tous |les modes de transport, le
train, et c'est un truisme, est certes celui qui nuit le moins a
I’environnement. 1| consomme moins d’ énergie que les autres
modes et il génére moins d’'émissions polluantes, contribuant
ainsi de facon significative alaqualité del’air.

Des statistiques publiées en 1990 démontrent que letrain aun
pourcentage d' émissions de particules de 4,8 p. 100. Ce méme
pourcentage pour le camionnage s' élevait, quant alui, a 18,4 p.
100, soit quatrefoisplusqueletrain. Par sastructuretarifaire, le
camionnage est devenu le principal obstacle a une utilisation
plus marquée du train et ce, malgré les avantages socio—cono-
miques de celui—ci. C'est la raison pour laquelle j’ établis des
comparaisons entre ces deux outils de transport, qui au lieu
d’ étre concurrentiels, devraient pouvoir étre utilisés tous les
deux de fagon coordonnée et notamment—et on y reviendra—
par le bimodal.

Leschiffresconcernant ladifférence de pol | ution apportée par
|es deux modes detransport sont éloquents. N’ envoici qu’un: les
dioxydes de carbone pour le train sont de 13,9 p. 100 et pour le
camionnage, 48,4 p. 100, cequi s’ explique par I’ insignifiancede
|la consommation relative d’ énergie pétroliére du train, par rap-
port a celle du camionnage.

Considérons cette comparaison entre les modes de transport.
Lesavantagesdel’ utilisation du rail sont importants. Toutefois,
un avantage majeur du train, comparativement au camion, est
sans aucun doute sa capacité atransporter de lourds chargements
sur delongues distances. Par exemple, une étude adémontréque
le déplacement de 200 «containers» a travers les Etats—Unis
exigerait entretroiset cinglocomotivesd’ un coté, et plus de 200
camions de |’ autre.

Les caractéristiques intrinseques du rail permettent donc de
faire obstacle a I’encombrement routier qui porte préjudice au
dével oppement économique. Si toutes les voies étaient électri-
fiées, au Canada, les émissions atmosphériques du train seraient
nettement di mi nuées, bien évidemment. Des pays soucieux dela
qualité de leur environnement considérent I’ électricification de
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leur réseau ferroviaire comme étant conforme aune politique de
développement durable. C'est en Europe occidentale que le ré-
seau ferroviaire est le plus électrifié. En Suisse, il I'est a2 99 p.
100, en Italie, a 55 p. 100 et au Royaume-Uni, a 26 p. 100.

LeCanadaest derriérelesEtats-Unisavec untaux de moinsde
1 p. 100, malgré son énorme potentiel hydro—€électrique. On ne
peut réver meilleur exemple de |I'inadéquation de notre réseau,
non seulement alanature de ces besoins, mais aussi a celle des
ressources qu’'il consomme. L’ avion est sans contredit le mode
de transport le plus polluant, car il pollue plus que le train et
consomme aussi beaucoup plus d’ énergie, ce qui m'améne a
aborder le dossier des TGV, mais strictement du point de vue
écol ogique, car maconsoeur de Laval—Centre auratantot |’ occa
sion de vous en entretenir dans de plus explicites détails.

Onlesait, le TGV francaiset aussi lesautrestrainsrapides, le
ICE allemand, |e Trans—Rapide allemand, par exemple, peuvent
facilement rivaliser avec |'avion, au chapitre de la durée du
parcours sur une marge de distance extrémement large.

(1215)

Ainsi, parce que ses tarifs sont plus avantageux que ceux de
I’avion et parce qu’ il ne consomme pas ou guérede carburant, le
TGV notamment s’ avére une alternative écol ogiquement renta-
ble en plus de satisfaire les besoins de vitesse et de confort de la
clientéle.

Monsieur le Président, vous remarquerez queletrain ne craint
aucune concurrence quant a la consommation d’ énergie. Qu'il
roule a treés grande ou a trés petite vitesse, il a |’avantage de
pouvoir sedéplacer, danslaplupart descas, grace acette énergie
électrique.

Toute incitation a une plus grande utilisation du rail doit étre
soutenue par une politique fiscale et réglementaire adéquate.
Actuellement, le train ne bénéficie d’ aucun avantage fiscal au
plan de lataxe sur les carburants. Si e gouvernement veut nous
convaincre de sa volonté de relancer I'industrie ferroviaire, il
doit nécessairement commencer par des aménagements fiscaux
qui favoriseront une utilisation plus prononcée du rail.

L'industrie ferroviaire devrait pouvoir bénéficier des mémes
avantages que I’industrie routiére, de loin sa principal e concur-
rente. |1 est urgent quelegouvernement mette ajour sesinterven-
tions fiscales qui soutiennent indirectement I’'industrie du ca
mionnage et qui lai ssent les compagnies ferroviaires dével opper
et entretenir elles-mémes leurs réseaux. Pourtant, les camion-
neurs N’ ont pas a supporter les colts d’ entretien et de construc-
tiondel’infrastructureroutiére qu’ils contribuent, dans unetres
large part, a détériorer.

Le transport routier est économiquement trés onéreux parce
gue lesroutes sont souvent arefaire. 1l est aussi écol ogiquement
tréscolteux parcequ’il souffre degourmandiseterritoriale. Une
autoroute utilise en effet six fois plus d’ espace qu’une ligne
ferroviaire. Ainsi, il aété calculéque deux voiesferrées peuvent
transporter en une heure autant de personnes que seize voies
d’ autoroute.

Un groupedel’ est du Québec, le Comitéde laprotectiondela
santé et de I’environnement, avait chiffré, dans un mémoire

présenté en 1989, |es bénéfices fonciers d’ une approche—on les
oublie souvent ces avantages—fondée sur le ferroviaire. Ainsi,
ces gens avai ent évalué que pour la construction d’ une nouvelle
granderoute, il faut environ 20 acres de terre pour chague mille.
Pour ce méme mille, le train ne demande que 6 acres de terre. Il
n'en tient pas d'un probleme de rareté des terres, mais bien
d’ utilisation optimale des sols.

Jai expliqué pourquoi il nous faut, en matiéere de transport,
consacrer plus d'énergie a stimuler I'industrie ferroviaire. 1l
convient maintenant de présenter comment peut se déployer
cette croissance gue nous souhaitons tous.

Une multitude d’ intervenants du monde des transports récla-
me une politique national e et intégrée des transports. 11 faut nous
doter d’ une politique qui respecte laconcurrence et lesforcesdu
marché, et qui sache traiter équitablement tous les modes de
transport de ce pays. |1 faut en outre que disparai ssent toutes ces
iniquitésfiscalesqui tuent, qui mettent en péril, le secteur ferro-
viaire.

Bienqu’il soit détérioré, nousdisposonsd’ unimmenseréseau
ferroviaire duquel une foule d’intéressants défis peuvent étre
relevés. Du point de vue strictement économique, larevitalisa-
tion de I'infrastructure ferroviaire est le premier défi arelever
pour qu’ on puisse songer a s’ attaguer au suivant, en |’ occurence
I"intermodalité ou multimodalité.

En effet, les besoins des usagers des divers modes detransport
reposent de plus en plus sur |’ utilisation combinée de plusieurs
modes de transport. L’introduction d’une technologie intermo-
dale, ¢’ est—a—dire d’ équipement qui permette de transférer faci-
lement des marchandises d’un camion ou d'un navire sur un
train, stimulera une reprise du transport de marchandises par
rail.

L'intermodalité, c’est |’ avenir du chemin defer. En 1991, les
revenus totaux généreés par |’ activité intermodal e pour le Cana-
dien National et pour le Canadien Pacifique, s élevaient & 745
millions de dollars. Ce montant représente 6 p. 100 du tonnage
total de |’ activité ferroviaire et 13 p. 100 des revenus totaux du
CN et du CP. Depuis quelques années, ces deux compagni es ont
consenti d’importants investi ssements en vue de s’ adapter aune
nouvelle réalité du marché. Nul doute que I'adoption d’une
approche globale et intégrée du transport appuierait leur tentati-
ve d’' échapper au marché traditionnel des chemis de fer.

(1220)

Levolumetotal dutraficintermodal auCN et au CPen 1991 se
chiffrait 212,2 millions de tonnes. De tous les secteurs d’ activi-
tésdel’intermodal, I'import—export est deloinleplusimportant.
A elle seule, I’ activité import—export représente la moitié du
tonnage total que véhicule I'intermodalité.

Dans le contexte actuel de la mondialisation des marchés, il
est inutile d’insister sur I’importance de raffermir nos activités
d’import—export. Sans tomber dans le roman d’ anticipation, il
est réaliste d’ affirmer que I’intermodalité est un outil indispen-
sable pour permettre au Canada et au Québec de conquérir, avec
assurance, le grand marché mondial a venir au XXI€ siécle.

Mais pour ce faire, nous avons besoin du rail. Ce gouverne-
ment utilise un chemin qui vatout a fait a contresens de celui

7788



15 novembre 1994

DEBATS DES COMMUNES

qu’ empruntent actuellement les Européens. Sur ce continent, les
décideurs ont compris la place primordiale que doit occuper le
chemin de fer dans le développement économique. Le Canada
utilise dix fois moins sesinfrastructures ferroviaires pour lefret
et letransport de passagers que laplupart des pays européens. Le
dynamisme des échanges économiques, le marché commun eu-
ropéen, est lerésultat d’ une politiquequi intégretouslesmoyens
de transport en les considérant, a leur juste valeur, comme un
puissant outil de dével oppement qui conciliealafoislesintéréts
économiques et environnementaux.

La Commission européenne estime qu’ entre 1990 et 2010, le
volume du fret routier progressera de 42 p. 100. Alarmés par la
perspectived’ un encombrement desroutesqui deviendraultime-
ment incontrdlable, les dirigeants de la Communauté européen-
ne proposent de transférer, autant que faire se peut, le transport
des marchandises de laroute vers |’ eau et le chemin de fer.

Letransport ferroviaire de marchandisesregoit uneimpulsion
des gouvernements européens préoccupés par |’ aggravation des
dommages que subissent les écosystémes, du fait d’un recours
excessif aux camions. Lorsqu’on considére qu’en France, en
Italie et en Espagne, letrafic routier est en moyenne 6,5 fois plus
élevéqueletraficferroviaireet qu au Canadaletrafic routier est
76 foisplus élevé, il serait sage d'en faire autant ici.

Une politique de transport intégré implique I’ établissement
d’unréseauferroviairedebase. Untel réseau, essentiel et spécia-
lisé, devra nécessairement étre élaboré conjointement avec les
provinces puisqu’elles ont des intéréts économiques majeurs
dans un tel réseau.

Pour étre efficace, I’intervention du gouvernement fédéral
devra reconnaitre les compétences de ses partenaires provin-
ciaux dans|’ élaboration d’ un systemede transport intégré. L’ ac-
tion du gouvernement doit s'inscrire dans la rencontre de ses
responsabilités al’ égard des compagnies de chemin de fer, sans
par contre porter ombrage al’ action | égitime desgouvernements
provinciaux en matiére de transport routier. L’intégration du
systéme de transport n’ oblige pas al’ uniformité.

D’ici ace qu'un réseau de base pancanadien soit établi, un
moratoire doit étre décrété afin d’ éviter la destruction prématu-
rée et insensée d’'importantes infrastructures ferroviaires. En
effet, il faut juguler I’ hémorragie des démantélements de lignes
au Canada, et particuliérement au Québec. Quand le ministredes
Transports aura enfin réalisé la nécessité de doter ce pays d’'un
réseau ferroviaire de base qui intégre harmonieusement tousles
modes de transport, al’allure ou on va, il seratrop tard.

Le moratoire prend donc ici toute son importance. 1l nous
permettrad analyser, unaun, lesprojets d’ abandon de ligneset,
surtout, d’ évaluer I’ éventuel role que pourraient jouer ceslignes
dans le nécessaire projet de réseau ferroviaire de base qu’il nous
faut réaliser.

Lamétaphorequevoici est éloquente: il faut remettrel’indus-
trieferroviaire sur lesrails de la prospérité. Alors que le monde
entier, et ceci inclut nosvoisinsdu Sud, accorde une place deplus
enplusgrandeautransport ferroviaire, au Canada, on lui accorde
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une placede plusen plusimportante dans|efolklore popul aire et
dans lanostalgie du passé.

Plut6t que de se contenter d’ honorer la mémoire des Péres de
laConfédération, il nousfaudrait rendre unimmense service aux
contribuables de ce pays en stimulant des échanges commer-
ciaux par I’ entremise du chemin de fer. Le transport ferroviaire
est incontestablement un service essentiel .

(1225)

Il est temps de saisir les avantages économiques, sociaux et
environnementaux d’une utilisation du rail. Un engagement pu-
blic est nécessaire. La Suede et I’ Allemage unifiée ont déja
projeté d’investir autant dans le chemin de fer que dans leur
réseau routier. Naturellement, un éventuel engagement public
devraétreaccompagnéd’ unemesurequi éliminelesirritantstels
gue les subventions inéquitabl es dans | e domaine des transports
et les exemptionsfiscal es sur le carburant qui ne sont pasgénéra-
lisées.

Il est surtout temps de sedoter d’ un réseau de base qui intégre-
ra tous les moyens de transport, en collaboration et non en
confrontation. Tant qu’ une politique detransport intégréen’ aura
pas été envisagée sérieusement, on ne peut pastirer argument de
la sous—utilisation des voies ferrées canadiennes pour en justi-
fier |’ abandon.

L e statut du Québec au prochain siecle ne doit nullement venir
interférer dans ce projet de grand réseau. L es Européens se sont
dotés d'un tel réseau et pourtant, I’ Europe est composée d’ une
multitude de pays souverains qui sont tous partenaires dans le
dével oppement économiquecontinental. A I’ heuredel’ ALENA,
il faut s'inspirer de ce qu’ont fait les communautés mondial es.

Il faut souhaiter que tous les peuples d’ Amérique du Nord, au
XXI® siecle, soient liés par un immense réseau de transport
moderne, efficace, viable, slr, abordable et qui facilitera le
déplacement des biens et des personnesdans|erespect del’ envi-
ronnement. C’est ce a quoi nous sommes conviés. Si nous vou-
lons étre du rendez—vous, ¢’ est maintenant qu’il faut agir.

M. Patrick Gagnon (secrétaire parlementaire du sollici-
teur général du Canada, Lib.): Monsieur le Président, j ai
écouté avec beaucoup d'intérét I’ exposé du député d’ en face. Je
trouve qu'il a quand méme démontré certains ééments trés
importants, comme |’ environnement, les émissions, le probléme
gue posent les lourds chargements de camions sur les routes du
Québec et, bien entendu, de tout le Canada. Aussi, il aparléun
peu de dével oppement durable. Il afait un exposéfort intéressant
sur les colits de transport et je voudrais quand méme prendre ce
moment pour le féliciter de cette analyse.

Aussi, laquestion que je voudrais lui poser, ¢’ est qu'il se dit
trés sensible a ces grandes questions et il parle aussi d'une
politique nationale intégrée des transports. Il est certain que
lorsgqu’ on parled’ une politique national e, on parle, bien entendu,
d’une plate—forme, si on veut, pancanadienne. Alors, j'ai un peu
de difficulté, ¢ca me trouble, a savoir de quelle facon il peut
aménager un tel programme, advenant |’'indépendance ou la
séparation du Québec du reste du Canada, et dans le contexte
actuel, |’ aimeraishien savoir quel rolele Québec et lesprovinces
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pourraient jouer au niveau de la taxation des carburants? Est—ce
qu'il y aurait moyen de les réduire?

11 est sirement plusen contact avec seshomol ogues de Québec
gue moi, mais quelle est la position du Québec sur cette ques-
tion? Que peut—on faire pour réduire les taxes sur le carburant et
de quelle facon le Québec pourrait—il s'intégrer dans la grande
famille canadienne, dans une politique national e des transports?
Je voudrais entendre le député sur cette question.

M. Mercier: Monsieur le Président, méme si je suis certaine-
ment plus en contact avec mes collégues de Québec que ledéputé
de Bonaventure—|les—de-la—Madeleine, je ne me permettrai
pasdeparler aleur placedeleur politiquefiscal e et desprojetsde
politique fiscale qu’ils pourraient avoir al’égard des taxes sur
les carburants.

Mais, je vois qu'il y a une question qui préoccupe beaucoup
mon honorable collegue et ¢ est celle delacomptabilitéqu'il nie
entre I’ existence de plusieurs Etats dans |’ établissement d’un
réseau ferroviaire. Mon collégue vient de lui faire remarquer que
letrain Bruxelles-Lille traverse une frontiére sans s’y arréter et
d’ailleurs, ¢'est quelque chose, étant moi—-méme originaire de
cette région, qui ne date pasdu TGV, je peux |’ en assurer, mais
bien de dizaines d’années. D’une fagon générale, les réseaux
sont internationaux, al’ exception sans doute de celui du Japon et
peut—é&tre également celui de Madagascar, qui est une autre fle,
maisjen’ai pas été vérifier.

Mais d une fagon générale, quand il existe un réseau interna-
tional, chacun des pays qui font partie de ce réseau est préoccupé
par laqualité des réseaux des autres pays, parce que |’ intérét du
réseau dans son ensemble dépend de la qualité du service dans
chacune de ses constituantes.

(1230)

Si nous nous intéressons a la qualité du réseau fédéral, c’ est
parce que nous consi dérons, mal gré nos vues souverainistes, que
I"intérét du réseau québécois dépend de la qualité du réseau
nord—américain d’' une fagon tout afait général e. Et une collabo-
ration doit évidemment exister entre le Canada et |e Québec,
actuellement une province, pour laréalisation de cegrand réseau
nord—américain; il faudrait qu’ elle se concrétise avec le niveau
dequalitéqui est celui des autres paysactuellement, dans!’inté-
rét national.

M. Patrick Gagnon (secrétaire parlementaire du sollici-
teur général du Canada, Lib.): Monsieur le Président, il est
vrai quel” honorabledéputéest originaired’ Europe. I est certain
que lorsqu’on parle de la CEE le contexte historique est fort
différent, al’ association qui s’ est faite entre ces pays européens.
Il ne faut pas oublier que I’ Europe sortait d’ une guerre et que,
malgré tout, il y aeu un désir commun de se regrouper.

Pour le bénéfice des gens qui nous écoutent, il ne faut pas
oublier que I’adhésion ala CEE a commencé avec |’ Europe des
six, |"Europe des douze, et qu’elle inclut maintenant plusieurs
pays. L' avantage canadien ¢’ est que nous sommesdéjasur place.
Nous avons déja des politiques national es qui font presquel’ en-
viedel’ Europe, quant alafagcondont ontraitelesprovinceset les
différentes communautés.

Encore une fois, je voudrais franchement savoir de quelle
facon le Québec pourrait tirer profit d’ une séparation éventuelle
encequi concernelestransports. Letout serait arenégocier, et je
crois que le député d’ en face vaquand méme reconnaitre qu’il y
aurait plusieurs hésitations de la part des autres provinces et
méme des Etats—Unis a négocier avec un pays indépendant.

A mon avis, je crois que le député devrait quand méme nous
dire de quellefacon le Québec pourrait renégocier une politique
national e destransports, advenant labrisuredu payset ledurcis-
sement des positions, soit au Québec ou dans les autres provin-
ces.

M. Mercier: Monsieur le Président, il est bien évident que,
advenant I’indépendance du Québec, il y aurait plusieurs ques-
tionsd’ ordretechnique arégler, et le ferroviaire en est une parmi
une infinité d'autres. Mais il doit comprendre que s'il s agit la
d’une question a régler, il ne s'agit pas d’une impossibilité a
résoudre. C’ est une question parmi d’ autres.

Il est bien évident que, par exemple, I’intérét que le Québec
pourrait avoir a la séparation—je pense a un parmi d’ autres—
c'est qu'il serait mieux placé pour électrifier le réseau, ce qui
serait une maniére de consommer de I’ énergie national e plutot
gue de I’ énergie qui, de son point de vue, est importée, avec les
avantages que cela comporte sur I’ environnement.

D’ autre part, et ceci n’est pas particulier au ferroviaire mais
concerne aussi d’'autres domaines, nous pourrions avoir une
politique qui soit conforme anosintéréts nati onaux plutot quede
les voir dilués dans d’autres intéréts. Tout le monde sait que
I’Ouest a toujours eu la faveur du gouvernement en ce qui
concerne le ferroviaire et que ¢’ était I’ ensemble des contribua-
bles nationaux qui payait ses largesses.

A partir du moment oll le Québec devient indépendant, il n’a
plusaparticiper adeslargesses qui ne |’ avantageraient pas, et il
aurait aconsidérer sonintérét national mais, jelerépéte, dansun
cadre canadien et nord—américain decollaboration, decontinuité
et de coopération.

M. Maurice Bernier (Mégantic—Compton—Stanstead,
BQ): Monsieur le Président, je suis trés heureux d'intervenir
dans ce débat. Depuis plusieurs semaines je demande qu’une
journée de |’ opposition soit consacrée au dossier du ferroviaire.
Il me fait donc plaisir aujourd’ hui de prendre la parole sur ce
sujet.

(1235)

Jevoudrais, avant d’ en venir au coeur méme de mon interven-
tion, faire quelques remarques suite aux propos que le ministre
des Transports a tenus en cette Chambre ce matin et que j’'ai eu
I’ occasion d’ entendre.

D’abord, le ministre nous a accusés, nous, de I’ opposition
officielle, quand on abordeledossier ferroviaire, d'insister oude
demander que la situation ne change point, que la situation que
I”on connait actuellement dans ce domaine reste ce qu’elle est.
Autrement dit, que nous serions, nous, du Bloc québécois, des
partisans du statu quo en matiére de politique de transport,
particuliérement dans le domaine ferroviaire.

Je veux tout de suite dire au ministre que ce n’est pas la la
position, etil lesait trésbien, du Bloc québécois. Son propos en
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est un purement partisan pour épater sa clientéle mais il ne
touche pas vraiment au fond du débat. Son propos démontre le
peu de sérieux qu’ accorde le gouvernement fédéral, le gouver-
nement libéral actuel au transport ferroviaire. J en ai pour preu-
velesremarquesqueleministredes Transportsafaites et comme
autre élément de preuve, le fait que le gouvernement semble
n’avoir que le député de Bonaventure—Iles-de-la-Madeleine
pour réagir aux propos des députés du Bloc québécois. Il semble
gu'’il nevise simplement qu’ anous entrainer dans des débats qui
n’ont rien avoir plus souvent qu’ autrement avec le débat qui est
en cours devant la Chambre. Cela nous démontre hors de tout
doute le peu d’importance qu’ accorde ce gouvernement au dos-
sier ferroviaire.

Je rappelle, et mon collégue de Beauport—M ontmorency—
Orléans |’ atrés bien précisé ce matin, le Bloc québécois deman-
dedepui s presgue un an maintenant quele dossi er ferroviaire soit
pris en compte par le Comité permanent des transports. Cela
nous a été refusé pour toutes sortes de considérations plus ou
moins boiteuses |es unes que les autres, de sorte qu’ on seretrou-
ve un an apres la prise de pouvoir par le Parti libéral devant une
situation qui est empirée dans le domaine ferroviaire.

Je distout de suite au ministre des Transports que ce que nous
voulons, nous du Bloc québécois, c'est savoir ou s'en va le
gouvernement dansledossier ferroviaire. C’ est saresponsabilité
de nousdire quelles sont ses orientations, quelles sont sesinten-
tions, surtout aprés un an de pouvoir. Nous voulons que le
gouvernement protege les intéréts des Canadiens et des Cana
diennesdans|eur ensemble, et lesintéréts, en cequi meconcerne
de fagon plus particuliére, des Québécois et des Québécoises, je
diraislesintéréts desgensde mon comté qui sont affectés par les
décisions que le gouvernement fédéral est en train de prendre
dans le domaine ferroviaire. J'y reviendrai un peu plus tard.

Nous voulons un véritable débat public sur le transport ferro-
viaire et son avenir. Nous voulons des vraies solutions. Nous
nous refusons, du coté du Bloc québécois, a identifier comme
boucs émissaires que les seulsemployés du CN et du CP et leurs
soi—disant conventions collectives qui sont dorées. Quand on
regarde les avantages qui ont été consentis en termes de condi-
tionsdetravail au président du CN, auquel aréféré ce matin mon
collégue de Beauport—M ontmorency—Orléans, et les avanta
ges scandaleux qui lui ont été consentis au niveau de sa maison,
je trouve qu'on est mal foutus du coté du gouvernement de
désigner les seuls employés syndiqués du CN et du CP comme
étant les grands responsabl es de la non—rentabilité du transport
ferroviaire dans I’ ensemble du Canada et plus particulierement
dans I’ est du Canada, al’est de Winnipeg.

Les raisons pour lesquelles également j’ai longtemps insisté
pour que cette journée ait lieu m’ont amené a m’interroger sur
I”avenir du réseau ferroviaire au Québec.

(1240)

Etjeledistout desuite pour |ebénéficedu députe de Bonaven-
ture—lles-de-la-Madeleine, mon intervention s adresse
d’ abord et avant tout, en termes de préoccupations, al’ avenir du
réseau ferroviaire au Québec, en lien, bien sr, avec I’ ensemble
de I’ Amérique du Nord.

Il'y amaintenant plusieursmoisquej’ étudieledossier durail,
et j’al pu constater |la menace qui pése sur tout le Québec. Cette
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menace est la destruction lente mais systématique du réseau de
chemin de fer au Québec.

Ma circonscription, celle de Mégantic—Compton—Stan-
stead, constitue I’exemple parfait de cette manoeuvre que je
qualifie d’hypocrite et que le gouvernement fédéral s appréte a
effectuer au Québec. En effet, la ligne reliant Sherbrooke, en
Estrie, et Saint John, au Nouveau-Brunswick, est menacée
d’ abandon désle 1# janvier 1995. Cet abandon a été ordonné par
I’ Office national des transport, sous |’ ancien gouvernement. Je
le dis encore la pour le bénéfice du député de Bonaventure—
Iles—de-la—Madeleine pour éviter qu’il n’ait a se lever tantot
pour accuser le chef de I’ opposition de toutes les décisions qui
ont été prises depuis que la Confédération existe.

Cet abandon constituerait, pour la région de I'Estrie, une
véritable catastrophe économique dont les conséguences pour-
raient étre dévastatri ces pour toute cetterégion, et jediraisméme
pour I’ensemble de larégion de |’ Estrie.

Pourtant, al ors que nous vivons une véritabl e crise de change-
ments majeurs et de coupures draconiennes dans I’ industrie du
rail au Québec et au Canada, le Comité permanent des trans-
ports—et j'insiste encore une fois—a toujours systématique-
ment refusé d'aborder le dossier ferroviaire, et ce, malgré les
demandes répétées du représentant de I’ opposition officielle.

On nous donne comme prétexte que le comité doit concentrer
ses efforts sur I"avenir de I’industrie de I’ aviation, sur |’ avenir
desaéroports. Donc, il n'y apasdetempsaaccorder al’ avenir du
ferroviaire, uneindustrie qui, encore en 1993, employait présde
50 000 personnes atraverstout le pays. Pasde place! Le comité
n'apas le temps! Constatant le ridiculede lasituation, le minis-
tredes Transportsannoncait, |e 29 septembre dernier, lacréation
d’un groupe de travail pour étudier la privatisation possible du
CN.

Mais pour s’ assurer qu’il ne nuise pas aux manoeuvres visant
entre autres a démanteler le réseau ferroviaire québécois, le
ministre a pris la peine de ne nommer que des libéraux pour y
siéger, dont un seul représentant du Québec. Le ministre peut
dormir en paix, ce groupe de travail ne risque pas de créer une
grosse commotion.

Laquestion qu'il faut se poser en ce moment, est la suivante:
Pourquoi |e gouvernement craint—il ainsi laprésence de députés
du Bloc québécoisal’intérieur de ce groupedetravail ? Pourquoi
cette attitude louche aux allures conspiratrices? Eh bien, c’est en
analysant |’ ensembl e du dossier qu’ on peut al ors vraiment com-
prendre les sinistres intentions du fédéral dans le dossier du
ferroviaire.

Cela m’ameéne a reprendre un peu brievement les scénarios
gu’ on a connus au cours de la derniére année dans le dossier du
ferroviaire. Le ministrey afait allusion ce matin.

Il y ad abord eu, en décembre 1992, la déclaration du prési-
dent du CN, M. Paul Tellier, qui disait vouloir intégrer les deux
réseaux ferroviaires CN et CP, ce qu’ on appelé la période de la
fusion des opérations du CN—CP qui aduré quelques mois et qui,
pour des considérations que I’ on ne connait point, puisque tout
celas est fait en cachette, aachoppé, quelque part versle moisde
juin 1994.
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Par |a suite, et c'est encore le cas maintenant, on assiste a
I’ offre faite par CP Rail d’ acquérir les installations de CN pour
un montant de 1,4 milliard.

L es députés du Bloc québécois ont rencontré, il y a quelques
semaines, desreprésentants de lahaute directionde CPafin dese
faire expliquer le contenu de I’ offre qui a été déposée devant la
direction de CN et les instances gouvernementales. Nous som-
mes ressortis de cette rencontre avec beaucoup plus de questions
gue de réponses.

Nous sommes particuliérement préoccupés par le fait que le
gouvernement fédéral, jel’ai dit tant6t, veuille se départir d' ac-
tifs qui appartiennent a |’ ensembl e de la popul ation canadienne
et québécoise. Quand on parledu réseau CN, il faut avoir en téte
gu'il s'agit lad’ une compagnie publique, et par conséquent, que
les installations du CN a la grandeur du Canada appartiennent
aux contribuables canadiens et québécois.

Nous sommes tout afait préoccupés par lefait qu’ une compa-
gnie privée, nommément la compagnie CP puisse acquérir ce
réseau et par la suite pouvoir décider de son avenir comme bon
lui semble. C’est justement le reproche principal que nous fai-
sons actuel lement au gouvernement, nous de I’ opposition offi-
cielle.

Comme nous le disons dans notre motion, ou nous faisons
référence au manque de transparence du gouvernement dans ce
dossier, nous trouvons impensable que I’on soit en train de
prendre desdécisionsqui concernent I’ avenir d’ uneinfrastructu-
re publique, ¢’ est—a—direleréseau ferroviaire, celui appartenant
aCN atout lemoins, sansque |’ ensembl e de lapopul ation—tout
au moins les intervenants socio—€conomiques, et |’ opposition
officielle, de méme que le Parti réformiste—ne soit impliquée
dans la consultation, dans la discussion et dans la décision qui
devravenir dans le futur concernant le dossier du ferroviaire.

Concernant la vente des installations & CP, nous disons donc
que nous aurons besoin de beaucoup plus d’'information, de
beaucoup plusd’ assurance si |e gouvernement souhaite que nous
puissions donner notre aval a une telle transaction.

Dans ma circonscription, la ligne du Canadien Pacifique qui
va de Saint—Jean, Nouveau—Brunswick, a Sherbrooke, passe au
Québec, en tres grande partie dans le comté de Mégantic—
Compton—Stanstead. Cette ligne de chemin de fer appartient a
CP, et quand on constate depuis des années | e «démarketing» qui
aétéfait par lacompagnie CP afin de décourager lesindustriels,
les clients potentiels autiliser leur service, quand on constate la
difficulté que les gens de la région ont eue—aujourd’ hui, on
semble changer un peu d’ attitude puisqu’ on a besoin de I’ appui
de lapopulation, de lapart de CP pour acheter CN—mais quand
on constate les difficultés qu’ on aeues dans|e passé aobtenir de
I”information delacompagnie CP, nous sommes en droit de nous
interroger sur ce qu’il adviendralejour ou cette compagnie sera
propriétaire de I’ensemble du réseau dans I’ est du Canada, et
plus particulierement au Québec. Personnellement j aurai be-
soin de bons arguments pour me convaincre de lajustesse d’' une
telle transaction.

Je voudrais dire un mot sur les critéres que le gouvernement
fédéral retient quand il fait I’ évaluation des réseaux qui doivent
étre abandonnés ou vendus.

(1250)

Tout le monde convient que les deux principaux criteres qui
sont retenus sont ceux delarentabilitéet del’ intérét public. Tout
le monde convient également qu’'a I’est de Winnipeg,—et ce
n'est pas un propos d’ un partisan séparatiste, puisque ¢atouche
autant I’ Ontario, que les Maritimes ou |le Québec—quand vient
letempsd’ analyser I’ avenir d’ unevoieferroviaire, d' untrongon
ferroviaire, c'est le critére de la rentabilité qui est retenu par
I’ Office national des transports.

Comment les gensdu milieu doivent—ilsdémontrer larentabi-
lité d'un trongon? Je dirais qu'ils doivent le faire presque pied
par pied et non pas pour |’ ensembl e du trongon. Je donnesimple-
ment un exemple pour illustrer mon propos. Laligne de chemin
de fer qui me concerne, Saint—Jean—Sherbrooke, a un client,
EkaNobel qui est aenvironunedizainedekilométresal’ ouest de
Sherbrooke. Cette compagnie, aelle seule, fait des transactions
avec CP pour le transport de ses marchandises pour plus de 3,5
millions par année.

Lorsqu’ est venu letempsd’ étudier larentabilité delalignede
chemin defer al’ est de Sherbrooke, on n’ apastenu compte dece
client—1a qui est & 15 kilométres a I’ ouest de Sherbrooke. Cela
démontre leridicule d' une telle situation qui fait qu’on fait dire
aux chiffres ce qu’' on veut bien leur fairedire.

Lorsqu’ on regarde et qu’on analyse I’ avenir des chemins de
fer dans |’ Ouest canadien, le critére retenu est celui de I’intérét
public. J en veux comme preuve, et celane peut étre contesté par
personne, les subventions qui sont accordées au transport du blé
dans I’ Ouest. Pour |I’année en cours, on parle d environ 600
millions de dollars de nos taxes qui vont servir a financer le
transport du blé dans I’ Ouest. L’ équivalent n’existe pas dans
I”est du Canada. Il y adonc Ia une politique de deux poids deux
mesures qui défavorise defacon évidentel’ est du Canadadansle
domaine ferroviaire.

Enterminant, jevoudraisdireunmot sur I’ avenir duferroviai-
re, puisque le ministre ce matin—et je I’ ai dit, jel’ ai répété plus
tét—accusait |’ opposition officiellede voul oir maintenir lestatu
quo. Le collégue qui m’a précédé a parlé d’ un moratoire pour
| abandon des lignes de chemin de fer dans |’ ensemble du Cana-
da et particuliérement au Québec. Nous ne demandons pas un
moratoire pour maintenir le statu quo mais pour permettre aux
intervenants locaux, régionaux, au gouvernement du Québec de
s’ asseoir avec | es représentants du gouvernement fédéral afinde
trouver des alternatives. Des alternatives, il en existe. D’ autres
de mes collégues qui viendront aujourd’ hui parleront des CFIL,
les chemins de fer d’intérét local, que la législation québécoise
favorise et permet de mettre sur pied. Pour mettre sur pied des
CFIL, nousavonsbesoin defaire en sorte quelemilieu se prenne
en main.

Un des probléemes que I’ on vit dans le domaine ferroviaire,
c'est le désintéressement de la population depuis un certain
nombre d’années. |l y aplusieurs raisons qui peuvent expliquer
ce désintéressement et je pense que |’ attitude de nos compagnies
dechemindefer, CN et CP, y est pour quelque chose. L eur fagon
de procéder dans le plus grand secret pour leurs transactions, la
fagon dont a procédé CP dans ma région, font en sorte que les
utilisateurs éventuels ne veulent plus faire affaire avec cette
compagnie. Cela a eu comme conséquence |le désintéressement
de la population.

Il nous faut donc un véritable débat. C’est la raison pour

laguelle je souhaite que nos interventions & la Chambre
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aujourd’ hui neconstituent pasun aboutissement dans |le domaine
du dossier ferroviaire, mais plutét le début d'un véritable débat
public, dans lequel le gouvernement et |’ opposition devront
s'impliquer et fairepart deleur position, pour nousassurer quela
place du réseau ferroviaire sera non seulement maintenue mais
développée atravers tout le Canada.

(1255)

Mais de fagcon plus particuliére en ce qui me concerne, au
Québec et dans ma circonscription, il n'y a pas d avenir écono-
mique sans le maintien d'un réseau ferroviaire rentable et la
présence d' un réseau ferroviaire peut contribuer nécessai rement
au dével oppement économique, mais peut également se rentabi-
liser. Lafacon de le faire est d’ impliquer tous les intéressés et
C’est ce dquoi nous travaillons, nous du Bloc québécois, et ¢’ est
ce sur quoi nous souhaiterions que le gouvernement travaille
également.

M. Patrick Gagnon (secrétaire parlementaire du sollici-
teur général du Canada, Lib.): Monsieur lePrésident, j' ai suivi
avec beaucoup d'intérét I’intervention de I"honorable député.
Justement, on parlait d’ une politique national e encore une fois,
sauf que |’ orateur précédent afait état de sondésir del’ électrifi-
cation du réseau ferroviaire au Québec.

Alors, j'essaie de voir de quelle fagon on pourrait faire une
coordination nationale, si on est seulement électrifié au Québec,
mais que dans I’ ensemble du Canada, ¢’ est encore la méthode
conventionnelle. Alors, j’ aimerais bien savoir quels seraient les
codts de I’ établissement d’ un service unique au Québec, tel que
proposé par |’ opposition, et je voudrais bien savoir si I’ honora-
ble député a des réponses a cette question tout a fait Iégitime.

M. Bernier (Mégantic—Compton—Stanstead): Monsieur
lePrésident, malgré tout le respect quej’ai pour mon colléguede
Bonaventure—Iles—de-la-Madeleine, je constate qu'il ne
connait absolument riendudossier ferroviaire. Je souhaiterais, il
nous reste encore quel ques heuresde débat, que le gouvernement
puisse faireintervenir des gens qui ont un minimum de connais-
sance dans ce dossier.

Quandon parle, nous, du Bloc québécois, del’ avenir duréseau
ferroviaire au Québec, ou en tout cas, quand moi j’en parle, ¢’ est
bien siir en lien avec I’ ensembl e des Etats provinciaux ou fédé-
raux ou les Etats-Unis qui nous entourent. Au Queébec, je veux le
rappeler a mon collégue de Bonaventure—Iles—-de-a-Madel ei-
ne, ce sont les souverainistes qui ont été, lors du débat sur le
libre—échange, les plus farouches défenseurs et partisans du
libre—échange. Le premier ministre conservateur Brian Mulro-
ney arendu hommage al’ actuel vice—premier ministre du Qué-
bec, M. Bernard Landry, pour avoir, en 1988, parcouru I’ ensem-
ble du Québec et je dirais méme I’ ensemble du Canada, pour
appuyer le traité de libre—échange avec les Etats—Unis.

Alors, les souverainistes ne sont pas des frileux sur le plan
économique. Nous n’ avons pas aucune espece de probleme avec
laconcurrence. Nous savonstrés bien gue nousvivonsen Améri-
gue du Nord, nous voulons dével opper nos liens économiques,
culturels, sociaux, autant avec I’ ensemble du Canadaqu’ avecles
Etats-Unis et le réseau ferroviaire est un outil parmi d’autres.
Mon collégue, qui aune expériencedes cheminsdefer enEurope
I’a trés bien fait ressortir il y a quelques instants, dans son
propos. En Europe, les réseaux ferroviaires traversent les pays,
jediraispresque atousles600 ou 700 kilométreset il n'y aaucun
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probléme, il 'y apersonneaqui est venuel’idée dedire: «Onva
avoir un réseau pour laFrance qui n’ auraaucune connexion avec
laBelgique ou I’ Italie ou I’ Espagne.»

Alors nous, et moi personnellement, mais ¢’ est le cas égale-
ment de |’ ensembl e de mes collégues, quand on voit le dével op-
pement du réseau ferroviaire, il est évident que c’ est en lien avec
I’ensemble du Canada, avec également les Américains, puisgue
chez nous, malignede chemindefer est uneligne précisément de
niveau international, puisqu’elle traverse le Québec, le Maine,
pour se rendre au Nouveau—Brunswick. Alors, il est évident
gu’ on doit penser continental, quand on pense a un réseau ferro-
viaire. C'est la raison pour laquelle on souhaite, nous, sauver
notre réseau al’ interne pour nous permettre d’ étre en mesure de
connecter avec les réseaux américains et I’ ensembl e du Canada.

(1300)

Quant au dossier de I’ électrification du train, ¢’ est une solu-
tion parmi d’ autres. C’ est une solution qui envaut bien d’ autres.
Ce que mon collégue voulait faire ressortir, ¢’ est qu'il existe, si
on met I'imagination au pouvoir, des solutions qui permettent
d’ envisager un avenir prometteur pour lerail.

M. Mercier: Monsieur le Président, mon honorable collégue
de Bonaventure—Iles-de-la-Madeleine a fait allusion & mes
propos au sujet de |’ électrification. Je veux également préciser
que I’ éectrification est une solution parmi d’ autres qui présente
d’ énormes avantages du point de vue économigue et du point de
vue environnemental, au Québec aussi bien qu’en Ontario, qui
sont deux provinces productrices de grandes quantités d’ énergie
électrique.

Cequejevoulaisdire, ¢'est que le Québec pourrait, s'il était
souverain, examiner la possibilité d’ électrifier le réseau avec
uneplusgrandelibertéet un plusgrand souci exclusif, oserais—je
dire, desintérétsnationaux que danslasituation actuelleouil y a
du lobbying pour maintenir les privil éges du mazout. Jelui dirai
également qu’il existedeslignes, et j’ ai circul é dessus, qui sonta
traction, sur une partie du trajet, a mazout et sur une autre partie
du trajet, électrique. Cela ne pose pas de probléme majeur.

Le président suppléant (M. Kilger): Le député de Mégan-
tic—Compton—Stanstead veut—il commenter?

M. Bernier (M égantic—Compton—Stanstead): Est—ce que
j’a encore du temps?

Le président suppléant (M. Kilger): Vous avez encore du
temps, certainement.

M. Bernier (Mégantic—Compton—Stanstead): Monsieur
le Président, j’aimerais aller un peu dans le sens de ce que mon
collégue vient de dire. En fait, I’ essentiel de son propos, c’est
tout simplement, et je I’ai mentionné tant6t, pour insister sur
I"importance d’examiner toutes les possibilités ou de laisser
ouvertes toutes les avenues dans le domaine du transport ferro-
viaire, comme ' est |e cas dans tous les domaines.

On nous a questionné également et le député de Bonaventu-
re—Iles—-de-la—Madel ei ne nous a demandé, pas spécifiquement
amoi, mais ad’ autres de mes collegues, quelle serait |’ attitude
du gouvernement du Québec dansledossier ferroviaire? QQuelle
pourrait étre |’ attitude des municipalités concernant lataxation?
Il seréférait alataxation sur lefuel, maisquelle serait I’ attitude
des municipalités?

Jaimerais dire quelques mots la—dessus, puisque depuis un
an, je travaille en étroite collaboration avec les gens de mon
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milieu, pour susciter ou démontrer |'intérét que la population
devrait avoir quant al’avenir du transport ferroviaire. Je pense
que des pas importants ont été franchis au cours des dernieres
semaines en ce sens et j’ en suis trés heureux.

Ja eu |’occasion également de discuter avec des représen-
tants des maires, des conseillers de municipalités qui m’ont dit
n’avoir aucune espéce d’ objection arevoir leur droit a destaxes
fonciéres sur leur territoire. Des industriels ont démontré leur
intérét ainvestir dans des compagnies de chemin defer aintérét
local. Tout celapour dire que le seul ingrédient qui manque pour
I’instant, c’est une volonté nette, claire, précise du gouverne-
ment et du ministre des Transports, en particulier, d’'inclure dans
le débat I’ ensembl e de la population ou leurs représentants.

Bien s{r, I’ opposition, et on le voit dans le comité bidon mis
sur pied par le ministre des Transports, il n'y apas de place pour
I’ opposition, ni I’ opposition officielle, ni le Parti réformiste.
Dans les consultations qu’ on veut faire dans le milieu, ¢’ est une
farce monumentale et ¢’ est pourquoi nous disons a nos interve-
nants de boycotter cette espece de consultation qui acomme seul
objectif de permettre au gouvernement d’ entendre ce qu’il veut
entendre. Ce qu'il faut faire, c’est une véritable consultation
partout atravers le Canada et je m’ engage a collaboarer avec le
gouvernement pour que lesintervenants chez nousviennent dire
cequ’ilspensent dutransport ferroviaire et surtout, cequ’ ilssont
préts afaire pour son avenir.

(1305)

Mme Pierrette Ringuette-Maltais (Madawaska—Victo-
ria, Lib.): Monsieur le Président, j’aimerais en premier lieu
féliciter le député de Meégantic—Compton—Stanstead pour
I’ouverture d’esprit qu’il a démontrée en défendant un réseau
ferroviaire national d’'un bout al’ autre du pays, ¢’ est—a—dire de
I’ Atlantique au Pacifique, en passant certainement par le Qué-
bec.

Il mefait plaisir devous parler aujourd’ hui d’ une composante
essentielle de I'infrastructure canadienne: CN Amérique du
Nord. Le CN est non seulement le plus gros transporteur ferro-
viaire au Canada, mais aussi la plus importante société d’ Etat
fédérale. Son actif s' éléve aplus de cing milliards de dollars et
ses dépenses pour 1994 devraient dépasser les 4 milliards. CN
Ameérique du Nord exploite un vaste réseau de 18 000 milles et
assure pres de 30 000 emplois aux Canadiens et Canadiennes.
Elle dessert des expéditeurs dans huit provinces, leur donnant
acces a tous les grands ports canadiens et aux marchés améri-
cains.

CN Ameérique du Nord ada surmonter de nombreusesdifficul-
tésdepuis sacréation, surtout au coursdesderniéresannées, etje
m'’ explique. Le marché des services ferroviaires a énormément
changé, et lestransporteursroutierslivrent aujourd hui unevive
concurrence aux compagnies de chemin de fer. Les expéditeurs
de marchandises pour lesquelles le train constitue le meilleur
mode de transport doivent concurrencer les prix du marché
mondial et recherchent des prix de transport réduits. L es expédi-
teurs du secteur manufacturier exigent des services plusfiables
et plus rapides.

Tous ces facteurs ont eu un effet sur le rendement financier de
CN Amérique du Nord, si bien que la société subit des pertes

depuis plusieurs années. Je crois toutefois que CN Amérique du
Nord acommencé aprendre desmesures pour améliorer son sort.
Lasoci été aeffectivement décidé derationaliser son réseau. Elle
abandonne les lignes qui ne sont plus utilisées et vend a des
entrepreneurs celles qui servent ades marchéslocaux et peuvent
étre exploitées a profit par une petite compagnie de chemin de
fer.

Ces compagnies de chemin de fer, dites régionales ou secon-
daires, peuvent habituellement mieux répondre aux besoins des
expéditeurs locaux et, par conséquent, fournir des services de
qualité égale ou supérieure a ceux d’'un transporteur de laclasse
1. Comme leursrégles de travail sont plus souples, €elle peuvent
s’ adapter rapidement aux exigences du marché a un colt moins
élevé que le transporteur traditionnel de la classe 1.

En plus de rationaliser son réseau, CN Amérique du Nord a
entrepris un important programme de réduction des effectifs.
Elle a annoncé en 1992 que 11 000 emplois seraient abolis en
trois ans. Si cette annonce a entrainé pour la compagnie une
réduction devaleur importante et une perte de plus d’ unmilliard
dedollars cette année-13, elle démontrait néanmoins trésclaire-
ment aux marchés financiers que le CN avait laferme intention
de controler ses dépenses.

Ce programme de CN Amérique du Nord en est maintenant a
sa deuxieéme année. L a société a récemment confirmé que 70 p.
100 des réductions annoncées sont maintenant chose faite. Ces
importants changements organi sationnel s s'imposai ent pour que
CN Ameérique du Nord devienne viable.

CN Amérique du Nord a également affiné sa stratégie de
marketing et investi pour pouvoir offrir aux expéditeurs le meil-
leur service qui soit. L’expansion du tunnel de Sarnia est un
exempleparfait d’ uninvestissement qui permettraalasociétéde
concurrencer efficacement sa rivale sur le marché du transport
intermodal. Gréce aux 200 millions de dollars investis dans le
tunnel de Sarnia, CN Amérique du Nord pourrabient6t offrir un
service de conteneurs gerbés entre Montréal, Toronto et Chica
go. Ce service pourrait représenter pour les expéditeurs une
économie de 12 heures.

(1310)

Cette volonté de CN Amérique du Nord d’ améliorer ses servi-
ces s’ est aussi manifestée récemment lorsque la soci été aacheté
un systeme d' information de pointe qui permet de suivre chaque
envoi depuis le point de ramassage jusqu’ au point de livraison.
CN Ameérique du Nord et ses expéditeurs sauront ainsi, en tout
temps, ou setrouve un envoi donnéet quand il arriveraadestina-
tion.

Je suis heureuse d’informer laChambre que CN Amérique du
Nord commence a récolter les fruits de tous ses efforts. Elle a
enregistré des recettes de 186 millions de dollars au cours des 9
mois se terminant le 30 septembre dernier, alors que, pour la
méme période en 1993, elle avait subi des pertes de 41 millions.
Donc, la société pourra réaliser cette année un profit de 225
millions de dollars et mettre fin ainsi a ses longues années de
déficit.

Mais ce profit n’est pas la fin heureuse que nous souhaitons
tousaCN Amériquedu Nord. Lasociété atoujoursune dettefort
élevéede2,2milliards, etleprofit prévu pour 1994 ne suffirapas
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pour laréduired’ unefacon significative, puisque desinvestisse-
ments en capital doivent absolument étre faits.

CN Amérique du Nord doit continuer a investir dans son
infrastructure pour pouvoir répondre a la demande toujours
croissante, tout en réduisant ses co(ts. |l lui faudra réaliser de
plusgros profits pendant plusieursannées encore pour parvenir a
réduire sadette. Heureusement, les programmesde réduction des
dépenses et d’' accroissement des recettes que CN Amérique du
Nord arécemment instaurés|ui permettent detirer avantagedela
forte croissance économique actuell e et de poser lesfondements
d’une exploitation viable.

Nous savons tous que, le 22 septembre, Canadien Pacifique
L tée aprésenté au gouvernement une proposition spontanéedans
laquelle elle offrait d’ acheter |’ actif de CN Amérique du Nord
dans |’ est canadien. Cette offre a été faite quelques mois apres
gue CN Amériquedu Nord et Canadien Pacifique L tée ont annon-
cé I’ échec de leurs négociations sur la fusion dans I’ est.

Vous vous rappellerez que Canadien Pacifique Ltée et CN
Ameérique du Nord ont entrepris cesnégociationsil y aplusd’un
an dans|’ espoir de fusionner leurs activités qui sont déficitaires
dans I'est canadien. Les discussions ont avorté, puisque les
sociétés n'ont pas pu s entendre sur la valeur des éléments
d’ actif que chacune devrait contribuer.

Le gouvernement étudie actuellement la proposition du CN
pour déterminer les nombreuses conséguences qu’ elle risque
d’entrainer pour I’industrie ferroviaire, les expéditeurs, les em-
ployés de chemin de fer et les contribuables. Il attache une
importance particuliére aux répercussions que cette proposition
pourrait avoir sur les expéditeurs de |’ est canadien et, aussi, sur
le trafic transcontinental et les expéditeurs de I’ Ouest.

L’incidence du transfert sur les emplois au pays sera égale-
ment étudiée. Enfin, le gouvernement aretenu les services pro-
fessionnel sde lamai son bancaire d’ investissement Wood Gundy
qui le conseillerasur les aspects financiers du transfert proposé.

L’ étude progresse rapidement, mais le gouvernement a bien
fait comprendre qu’il prendrait tout le temps nécessaire pour
examiner |’ offre d’ achat sous tous ses angles.

Cette offre spontanée a incité le ministre des Transports a
annoncer, le 29 septembre dernier, lamise sur pied d’' un groupe
detravail sur lacommercialisation de CN Amériquedu Nord. Ce
groupe, présidé par mon collégue de Kenora—Rainy River, Ro-
bert Nault, se penchera sur la question de la commercialisation
de la société, et notamment sur la participation éventuelle des
employés.

Le groupe de travail consultera les divers acteurs de I’ indus-
trieferroviaire, les employés, les expéditeurs, les provinces, les
communautés et les compagnies de chemin de fer.

Il a déja rencontré les hauts dirigeants de CN Amérique du
Nord et d’ autres experts de I’ industrie ferroviaire, ainsi que des
représentants de I’ Association des syndicats de cheminots du
Canada et de |’ Office national des transports.
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(1315)

L es consultations publiques s’ amorceront des la semaine pro-
chaine, soit le 22 novembre, & Ottawa. Le groupe de travail
visitera ensuite une douzaine de villes canadiennes aux quatre
coins du pays, au cours des prochains mois. Son rapport devrait
étre présenté au ministre des Transports avant lafin de |’ année.

Jetiensasouligner que cette étude du groupe detravail est une
des nombreuses initiatives que le gouvernement aprises dansle
but de rationaliser ses activités et de redéfinir son role, en se
demandant ce qu’il doit faire en tant que gouvernement et ce que
le secteur privé peut faire de son c6té. Transports Canada passe
actuellement en revue toutes ses activités pour déterminer les-
quellespourraient étre mieux exécutées par le secteur privéouen
partenariat avec lui.

Dansledomainedu transport ferroviaire, Transports Canadaa
entrepris une étude de I’industrie, dans le but de définir les
obstacles majeurs ala performance efficace des chemins de fer.
L’ objectif est de trouver une stratégie pour régler les probleémes
relevés et permettre aux sociétés ferroviaires de mieux concur-
rencer et d’ offrir aux expéditeurs canadiens des services effica
ces et aprix raisonnable.

Transports Canada a maintenant terminé ses consultations
régionales. Il a rencontré les expéditeurs, les compagnies de
chemin de fer et les syndicats et leur a demandé comment on
pourrait, selon eux, améliorer le rendement et |la compétitivité
des sociétés ferroviaires. Tout un éventail de questions ont été
abordées, depuis la gestion des chemins de fer jusqu’ aux prati-
gues de travail, en passant par la réglementation.

En plus de mener des consultations auprés de I'industrie,
Transports Canada passe en revue toute sa réglementation, pour
s'assurer que nos sociétés de transport, notamment les compa
gniesde chemin defer, fonctionnent dans un milieu qui favorise
I’ utilisation efficace des ressources et la prestation de services
de grande qualité aux expéditeurs.

De toute évidence, toutes ces initiatives auront un effet sur
I’avenir de CN Amérique du Nord. L’ évolution de I’industrie
ferroviaire et la nouvelle perception du réle du gouvernement
vis—a-visde cette société d’ Etat auront une incidencedirecte sur
CN Ameérique du Nord. Il est encore trop tot pour savoir ce que
I’avenir réserve a CN Amérique du Nord. Le gouvernement a
entrepris des études diverses qui toucheront la société d' Etat
d’une fagon ou d’une autre. Mentionnons I’ étude sur le milieu
d’ exploitation de la société, I’ analyse de la proposition sponta-
néedu CPet I’ examen des avantages éventuelsde lacommercia-
lisation de CN Amérique du Nord.

La société CN Amérique du Nord a commencé a prendre des
mesures pour devenir efficace et les conclusions des études du
gouvernement aideront atirer le maximum deces initiatives. Le
gouvernement veilleraace que les soci étés ferroviaires pui ssent
concurrencer en toute liberté et s adapter aux demandes des
expéditeurs de la fagon la plus efficace et la plus économique
possible.
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C'est donc ce qu’il y ade mieux pour I'industrie ferroviaire,
lesexpéditeurset tout |e peupl e canadien qui décideradel’ avenir
de CN Ameérique du Nord.

[Traduction]

M. John Duncan (North | sland—Powell River, Réf.): Mon-
sieur le Président, je suis heureux de participer au débat de la
motion proposée en ce jour réservé a |’ opposition, dénoncant
I’inaction et le manque de transparence du gouvernement en ce
qui atrait alarestructuration éventuelle des chemins de fer du
Canada.

Je profiterai del’ occasion pour parler devision, d histoire et
del’intégritédenotregrand pays. Il est difficiledenepasdevenir
nostalgique et peut—€tre méme un peu sentimental quand on
parle d’ un symbole de notre patrimoine, d’ un simple chemin de
fer qui aforgénotre payset uni un paysencorejeuneil y aplusde
125 ans.

Quel enfant de notre génération ne se rappelle pas avoir couru
alafenétre pour regarder le train, ou avoir entendu tard le soir le
rugissement obsédant de lalocomotive a vapeur et le coup stri-
dent du sifflet crachant un nuage de fumée. Lavapeur, e charbon
et la fumée sont peut—€tre disparus, remplacés par |es moteurs
diesel et les moteurs électriques, mais le souvenir persiste,
n' est—ce pas? Et s'il persiste, pour combien de temps encore?

(1320)

En préparant mon intervention, jen’a pu m’empécher de me
rappeler deux oeuvres formatrices de la littérature canadienne:
Le grand défi: le chemin de fer canadien et Le dernier mille. Le
vaste ouvrage que Pierre Berton a consacré a CP Rail de méme
gue le chemin de fer qui aréuni ma province, la Colombie-Bri-
tannique, ala Confédération constituent deux oeuvres durables.
Il est difficile d' oublier les derniéres lignes de |’ ouvrage de
Berton. Au moment ou se termine la construction du dernier
milledevoieferréeaCraigellachie, lapetite locomotivetraverse
les montagnes et s engage sur la pente menant aux paturages de
lavalléedu Fraser et jusqu’ aux eaux bleues du Pacifique, et entre
dans |’ histoire. Celaal’ étoffe de lalégende et delatradition, et
C’est ce qui auni notre pays.

Rien n’ est statique. On peut évoquer le passé, sasimplicité et
safragile beauté, maisun pays évolue, et pas toujours commeil
devrait. Lechangement n’ est pastoujourssynonymed’ améliora
tion. Le mouvement n’ est pas toujours synonyme de progres, et
les hommes ordinaires manquent parfois de la vision de nos
ancétres et ils ne font pas toujours les bons choix.

Nous sommesici aujourd’ hui pour nous interroger sur lavoie
danslaguelles’ engage notre pays, non pas danstoutes lesdimen-
sions, mais dans une dimension fondamentale, soit le transport
ferroviaire, qu'il s'agisse du CN, du CP ou de VIA Rail. Nous
sommes ici pour nous interroger sur notre vision, nos progres et
nos choix.

Parfois, malgré ce qu’ en pense le gouvernement actuel, |’ ar-
gent ne peut acheter lavision. I ne peut, commeen|’ occurrence,
acheter I’ esprit de décision en matiére de politique ferroviaire
pour notre pays. Le fait reste que le gouvernement a manifesté
une compléte indifférence a |’ égard d’ une politique ferroviaire
pour le Canada.

Les temps ont changé, comme durant les années 1860. Les
solutions que nous avons utilisées pour élaborer la politique

ferroviaire durant les années 1960 et 1970 ne conviennent pas
pour résoudre |es problémes actuels, y compris le transport des
marchandises et des passagers. Alorsqu’ une politiqueferroviai-
reéclairéepourrait créer unenouvelle dynamiquedans | e secteur
des transports au Canada, |e gouvernement actuel méprise toute
mention de vision d’ avenir ou de changement. Les vieux politi-
cailleurs a I’administration centrale du CN a Montréal travail-
lent en secret. Leur vision correspond a celle des bloquistes qui
proposent I’ aménagement non réaliste de corridors ferroviaires
longeant le fleuve Saint—Laurent, au colt de 7 a 10 milliards de
dollars. Ce sont ladesmonumentsalagloiredelacupidité et des
largesses des jours meilleurs, pas des solutions de rechange
valables al’inertie qui saisit ces gens.

Nous ne sommes plus en 1860. L e gouvernement et |e secteur
public ne sont pas les maitres de tout. Il n'y a pas de puits
intarissable rempli de dollars pour des corridors ferroviaires
destinés aux trains a grande vitesse. L e flambeau a été passé, et
I’idée que le gouvernement ou le secteur public peuvent mieux
faire les choses ne passe pas le test décisif des années 90. Les
prétendus aventuriers comme les Bombardier, qui aiment inno-
ver pour autant que des fonds publics soient investis, ne sont pas
des solutions, mais des puits sans fond, surtout en ce qui concer-
ne lapolitique ferroviaire.

Le Parti réformiste préconise la privatisation et propose de
remettre au secteur privélesretombées des activités de transport
fédérales. Il appuielamotion duBloc qui condamne lamauvaise
politique ferroviaire du gouvernement, pour peu gu’il en ait une.
Qui sait ce que I’ avenir réserve aux sociétés ferroviaires CN et
cpP?

Le Parti réformiste appuie |’ offre d’ achat récente quele CP a
présentée pour lesactivitésdu CN dans |’ Est. Comment leminis-
tredes Transportsa—t—il réagi? Avec mépris, hésitation et indéci-
sion. Est—ce la une politique ferroviaire? Qu’ attend—t—il? Une
meilleure offre? Non. |l se contente du statu quo et, a bien des
égards, cette attitude est aussi indispensable que le sifflet a
vapeur et les nuages de fumeée. Si le ministre n’apas de solution
oudevisiond’avenir, pourquoi ne pastenir un examen public sur
la question?

(1325)

Leruban d’acier qui traversait le pays d’ est en ouest diminue
sans cesse au point de devenir une spirale ou nous finissons par
tourner en rond. Nous n'allons nulle part. Prenons VIA Rail,
I’exemple parfait de I'inefficacité. Cette entité démesurément
fonctionnariséedu transport canadi en est au nombredecellesqui
essuient les plus lourdes pertes financiéres, et ce n'est pas a
cause des syndiquésdelabasedeVIA Rail. Non, il faut avoir une
mentalité et des antécédents liés a la fonction publique pour
ruiner un chemin defer tout en gagnant un salaire de six chiffres.

Il ne fait aucun doute qu’en cédant VIA Rail a des intéréts
privés, onréduiralescoltstout enrevitalisant |’ entreprise et son
personnel par le rétablissement du service voyageur sur des
routesabandonnéesou sur lepoint del’ étre. Il n’ est pasnécessai-
re d' avoir une vision particuliére pour continuer de comprimer
les dépenses afin d' épargner quelques dollars, mais dans le cas
de VIA la compression des dépenses se traduit non pas par des
économies, mais par des pertes. Il faut le faire.

Si VIA était cédée adesintéréts priveés, des routes marginal es
pourraient de nouveau étre rentables, mais pas tant que VIA
restera une société publique. La complaisance et |’ endettement
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perdurent au sein de cette société. VIA Rail n'a proposé ni
stratégie de commercialisation, ni plan d’ entreprise, ni lamoin-
dre vision pour ses activités actuelles.

Le financement public de lignes a grande vitesse a coups de
milliards de dollars exploitées par le gouvernement assurerala
perpétuation de la situation présente. Pourquoi le Bloc et le
gouvernement ont—ils si peur de céder |’ entreprise a ceux qui
sont le plus aptes alagérer?

Pense-t—on vraiment que si les investisseurs privés avaient
accésaun financement de 330 millionsde dollars par année, soit
ce que recevra VIA cette année, ils gaspilleraient cet argent en
versant des salaires faramineux a leurs dirigeants? Pourquoi
donc VIA recoit—elle ces subventions alors qu’ elle continue de
perdre de |'argent méme si elle supprime des routes et des
services?

Parlant de gestion, en 1992, e CN asupprimé 10 000 emplois
etaperdu 1l milliard dedollars. Lamémeannée, le CPademandé
I” autorisation de supprimer toutes seslignesal’ est de Sherbroo-
ke. Ou allons—nous donc? Le savons-nous? L e Parti réformiste
est favorable al’idée que le gouvernement seretire duCN en le
cédant a des intéréts privés. Les gouvernements ne devraient
plusintervenir dans cette industrie en subventionnant notre sys-
téme national de transports.

L e gouvernement ne veut pas admettre ses erreurs et s' accro-
cheasabonnevieille méthodequi consisteavouloir tout régler a
coups de subventions. En réalité, a la place d une politique
ferroviaire, nous avons eu une société criblée de dettes, le CN,
vivant aux crochets du gouvernement.

Cependant, le Parti réformiste estime quele gouvernement ne
peut simplement céder ses intéréts dans I’industrie des trans-
ports sansreconnaitre qu’il faut modifier profondément lalégis-
lation en cette matiére pour I’adapter aux années 90. La loi
actuell e pénalise durement quoiqu’involontairement I’ industrie
ferroviaire a cause de la structure fiscale fédérale existante. Il
incombe au gouvernement, et au ministre des Transports en
particulier, de récrire la politique ferroviaire, d’éliminer les
anomalieset d’ établir une stratégie permettant aux investisseurs
d’entrer dans |’ arene en fonction de paramétres clairs.

Pour appuyer I’implantation de ce nouveau régime, le Parti
réformiste propose les mesures suivantes. Premiérement, nous
favoriserions, grace a des réformes fiscal es et a des préts a taux
d’intérét réduit, I'installation d’exploitants de chemin de fer
secondaire dans les régions du pays ou les grandes compagnies
de chemin defer ne sont plus rentabl es ou ne sont pas di sposées a
investir | es capitaux nécessaires au renouvel lement d’ uneindus-
trie de transport ferroviaire qui soit rentable.

(1330)

Deuxiémement, nousnégoci erionslaréformedelacomposan-
te provinciale de lastructure de I'impdt foncier et de la taxe sur
les carburants al’ égard des expl oitants de chemin de fer, grands
et petits, afin que leurs colts soi ent sensiblement les mémes que
ceux de leurs concurrents américains.

Troisiémement, nousreconnaitrions officiellement, par letru-
chement de laréforme fiscale fédérale, la supériorité du trans-
port par chemin de fer sur le transport par camion a grande
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distancedans|econtextedel’ environnement et desinfrastructu-
res.

Enfin, toujours en ce qui concerne ce dernier aspect, nous
procéderionsaun examen approfondi et justedel’ ensembledela
structure fiscale pour qu’elle refléte mieux les colts que les
compagnies de chemin de fer doivent maintenant assumer.

A I’heure actuelle, le gouvernement donne d’une main et
reprend del’autre. Depuisqu’il aprislepouvoir I'année dernié-
re, legouvernement n’ apas su défendrelesintérétsdel’ industrie
canadienne du chemin defer. |1 est prisonnier du passé et n’ apas
devision ou d’ orientation claire. Cependant, contrairement aux
bloquistes, nous sommes pour une moins grande partici pation de
I’ Etat. Les gouvernements devraient établir des directives, puis
seretirer. Lasituation actuelle ne plait a personne et c’est I'in-
dustrie du chemin de fer qui en souffre.

Dans les années 60, au siecle dernier, nous avonsétabli lelien
ferroviaire menant au Pacifique. A lafin des années 30 et 40 de
notre siécle, nous avons unifié le pays, gréce au vol aérien
continental . Dans les années 60, nous avons terminé le systeme
routier transcanadien. Faisons en sorte que ces exemples de
vision, de courage et de capacité d' agir ne soient pasternis, dans
|es années 90, par une absence de politique cohérente concernant
les chemins de fer.

Leprésident suppléant (M. Kilger): J ai oublié dedemander
au député, au début de son intervention, s'il avait I’intention de
partager son temps de parole avec son collegue. Il a utilisé dix
minutes, et je ne sais pas s'il est prét a se soumettre a des
questions ou observations pendant cing ou dix minutes.

Si ¢’ est ce que veut le Parti réformiste, je suis prét a accorder
les dix minutes qui restent au député de Lisgar—Marquette.
Avant d’ accorder la parole au député de Lisgar—Marquette, je
tiens a dire qu'il y aura cing minutes pour des questions ou
observations.

M. Jim Gouk (K ootenay—Ouest—Revelstoke, Réf.): Mon-
sieur le Président, je voudrais poser seulement une question au
député.

Il'y auncertain temps, une compagni e de |laColombie-Britan-
nique, laGreat Canadian Railtour Company, aachetéaVIA Rail
un service appelé le Montagnard des Rocheuses. Une fois la
venteconclue, VIA Rail, unesociétéd’ Etat, atentéderevenir sur
cette entente de différentes facons. Elle a tenté de falsifier le
contrat, del’ interpréter différemment et, plustard, deréintrodui-
re un service concurrentiel sur une ligne adjacente, tout cela, en
contraventiondel’ esprit sinondelalettredu contrat qui avait été
signé.

Cela risque d’inquiéter les personnes désireuses d’ acquérir

une partiedes activitésde CN Rail. |l faudrait regarder ce quele
ministre afait dans des cas comme le contrat Pearson.

Dans ce cas- &, des entreprises canadiennes se sont réunies et
ont signé avec le gouvernement un contrat que celui—ci a par la
suite annulé, commeil en avait ledroit. Cen’ est pasce droit que
nous mettons en doute, mais tout le processus que |e gouverne-
ment asuivi pour essayer de présenter une mesure | égislative qui
interdirait de recourir aux tribunaux afin de demander larépara-
tion des torts causeés.
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Le député pense—t-il que les mesures que le ministre des
Transports a prises dans |’ affaire du contrat Pearson pourraient
avoir des répercussions sur |es sociétés privées désireuses d' ac-
quérir une partie ou latotalité des activités de CN Rail?

M. Duncan: Monsieur le Président, les gens d’ affaires veu-
lent plusieurs choses. Ce qu'ils veulent par—dessus tout, ¢’ est de
la certitude et la possibilité de travailler dans un climat dont ils
connaissent les regles et ou ces régles leur permettront de dissi-
per tout conflit, notamment en recourant au dernier palier d' ap-
pel, soit nostribunaux fédéraux et provinciaux. C' est ce que nous
appelons lajustice, et ¢’ est sur elle que repose notre société.

(1335)

A mon avis, toute laquestion de |’ accord Pearson et |’ orienta-
tion controverséeque prend actuel lement le projet deloi créeront
del’incertitude dans ce domaine. Le seul moyen d’aller au fond
des choses a ce stade—ci, c’ est de régler cette question en tenant
une enquéte publique, ce qui permettrade faire lalumiére avec
équité et transparence. C’est aussi ce que nous demandons au
sujet du groupe de travail sur le CN.

M. Alex Shepherd (Durham, Lib.): Monsieur le Président,
j’a écouté avec beaucoup d’intérét le discours du député.

L'idée d'un systéeme de transport ferroviaire a grande vitesse
dans|le corridor Montréal—Toronto m’intéresse au plus au point,
car cesvoies passeraient dansmacirconscription. J ai eu déjaun
certain temps pour examiner tout cela.

L’un des problémes évidents réside dans la densité de la
population. En outre, une étude de systémesferroviaires sembla-
bles dans d’ autres pays, comme le Japon et |a France, donne a
penser que ces réseaux ne semblent pas rentables. En fait, nous
venons juste d’étre témoins de I’ ouverture de la voie reliant
Londres a Paris et on a déja accumul é une dette énorme qui ne
sera peut—étre jamais remboursée.

Le député aparlé de privatisation. Je suppose que la question
qui sepose est celle—ci: Le systéme actuel de transport ferroviai-
re au Canada est—il viable, en tant qu’ entreprise privée? S'il ne
I est pas totalement, il faudrait alors fragmenter le réseau ferro-
viaire en petites parties et envisager d’ abandonner tout leréseau
ferroviaire dans certaines régions du pays.

Ledéputé propose—t—il donc quenousdivisionsainsi le syste-
me ferroviaire et que le secteur privé puisse décider qu'il n’est
pas rentable de relier Toronto a la Colombie—Britannique par
chemin de fer?

M. Duncan: Monsieur le Président, on a posé plusieurs ques-
tions. En ce qui concerne le train a grande vitesse dans cette
région du monde, par opposition al’ Ouest ou jevis, si ¢’ est une
excellente proposition, je veux bien alors que le secteur privé se
lance dans cette entreprise s'il le souhaite.

Nous devons comprendre que le gouvernement ne peut plus
s’ occuper de ces choses. Le gouvernement fédéral emprunte de
I’ argent a des préteurs étrangers pour assurer le fonctionnement
quotidien du gouvernement. Notre pays n’a plus les moyens de
consacrer d’ énormes crédits a certains de ces grands projets.

En cequi concernelesorientations possi bl es pour notre réseau
ferroviairenational, nousavons|’ exemplede cequi S est produit
en Nouvelle-Zélande lorsqu'on a privatisé la compagnie de
chemindefer. C’ était lamoins efficiente du monde occidental et
elle est devenue laplus efficiente. Celamodifie larentabilité de
nombreux embranchements et le reste. Cela ne veut pas dire
nécessairement que tous les embranchements éloignés devien-
dront rentables.

Dansun payscomme lenétre, nous allons probablement avoir
pour politique de conserver certaines de ces voies €l oignées.
Nous pourrons le faire grace a des encouragements ou a la
négociation.

(1340)

Que nous conservions ou non un énorme réseau ferroviaireou
gue nous le divisions ou pas, je pense que ¢’ est une décision qui
devait étre lai ssée davantage au secteur privé, plutét qu’ au gou-
vernement. || est difficilede savoir au justelameilleurefaconde
procéder. En un sens, ce sont les considérations financiéres,
plutdt qu’ une stratégie directrice maitresse, qui dicteront notre
conduite.

M.JakeE. Hoeppner (Lisgar—Marquette, Réf.): Monsieur
le Président, c’est un privilége et un plaisir pour moi d’ aborder
cette motion de I’ opposition officielle. Je suis d accord avec la
partie de la motion qui dénonce I'inaction du gouvernement
libéral. Je suis moinsd’ accord avec celle qui dénonce le manque
de transparence. Je crois plutot qu'il existe une grande transpa
rence et je n'aime pas du tout ce que je vois.

La politique du présent gouvernement libéral sur le transport
ressemble étrangement a celle des libéraux des années 70. J ai
constaté bien peu de différence entrela politique de cette époque
et ce quej’ai entendu récemment ala Chambre.

Selon |’ orientation généraledeslibéraux desannées 70, si une
entreprise fonctionnait mal, il valait mieux la fermer. Il était
inutile de corriger la situation, puisgue quelqu’un d autre le
ferait éventuellement. Je me souviens tres bien des pressions
exercées a cette époque pour que soient abandonnés les embran-
chements ferroviaires non rentables. Le public était forcé d' ac-
cepter cesdécisions. A cette époque, on avait promis aux col lec-
tivités ou ces embranchements étaient abandonnés qu’'on
économiserait des sommes qui seraient ensuite investies dans
I"infrastructure routiére.

Mal heureusement, je dois signaler a la Chambre qu’ aucune
des améliorations promises n’ a été réalisée. Nous les attendons
encore. Si vousvisitez lesrégions ruralesdu Manitobaet si vous
roulez sur les routes de campagne vers lafin juin, aprés que les
employésdelavoirieont réparéles nids de poule, vous constate-
rez qu’ils mettent un peu trop de bitume pour bien s assurer que
ces nids de poule sont bien remplis, de sorte qu’ils créent des
bosses. Lorsque les autorités modifient la loi ou annulent les
restrictions et qu’ on peut enfin transporter nos charges habituel -
les sur les routes et que les agriculteurs commencent a transpor-
ter leurs céréales, on peut voir des douzaines de camions de
ferme faire du saute-mouton de bosse en bosse sur la route.
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Nous endurons cette situation depuis vingt ans et |es agricul-
teurs en ont assez de ce genre d'infrastructure. Lorsque le
gouvernement libéral aproposé le nouveau programme d’infra
structure qui allait colter environ six milliards de dollars aux
contribuables, I’ une des premiéres observations que j’ ai enten-
dues de la part de mes électeurs a été la suivante: «Jake, arrange
capour qu’ on fasse quel que chose pour notre systémeroutier. On
nous avait promis cela dans les années 70, et nous attendons
encore.»

Jai le triste devoir, monsieur le Président, de vous informer
gue nous attendons toujours. Aprés avoir examiné les projets
d’infrastructure qui ont récemment été approuvés au Manitoba,
je peux déclarer a la Chambre que les collectivités rurales ont
obtenu environ la moitié de ce qu’a regu la circonscription de
Winnipeg-Sud—Centre, alors que je ne vois ni systéemes de silos
ni grandes autoroutes al’ horizon. Tout ce que je vois dans cette
région, ce sont des projetsde construction de centrescommunau-
taires, de piscines et autres types d’infrastructure sportive de
luxe.

Je suis stupéfait quand j’ entends le député libéral prétendre
gue notre réseau ferroviaire unit le pays. Je dois lui dire que ces
traverses, cespiecesd’ acier, n’ existent plus dans nos col | ectivi-
tés. Cestraversess' étendent maintenant sur deskilometreset des
kilomeétres et servent a retenir quatre brins de fil barbelé ou a
supporter les planches d’ un corral afin de séparer e bétail.

(1345)

Si, par «unir le pays», |" actuel gouvernement entend abandon-
ner encore d autres chemins de fer au lieu de chercher a les
rendre efficaces, je necrois pasque cegenred’ unité me convien-
ne.

Ce matin, le ministre a sollicité des avis sur la fagon de
résoudre ces problémes. Selon moi, |e message adressé au minis-
tredes Transportset au ministredel’ Agriculture, au moisdemai
dernier, était on ne peut plus clair quand le sous—comité chargé
d' étudier le dossier de I’attribution du matériel remorqué a
proposé I’ abolition de I Office du transport du grain. Cet orga-
nisme posait plus de problémes qu’il n’en résolvait dans ce
domaine.

Tous les membres du sous—comité et du Comité permanent de
I’ agriculture ont égal ement insisté pour que nous prenions enfin
des mesures au sujet du retour en arriére. Nous gaspillons des
millions de dollars en acheminant les céréales dans ladirection
opposeée, ce qui perturbele systéme de manutention des céréal es.
Il existe une solution trés simple a cela; acet égard, je voudrais
lire quelques observations tirées du Quorumd’ hier:

Selon I Office national des transports, I’ année derniere, 1,1 million de tonnes de
céréales qui sont arrivées a Thunder Bay ont été renvoyées a Winnipeg, ville de
départ du Canadien Pacifique Limitée & destination des Etats-Unis, ainsi qu’a Fort
Francis, en Ontario, liaison du Canadian National avec les Etats-Unis.

Ces wagons sont renvoyés d’ un endroit al’ autre, ce qui nous
co(tedel’ argent, maisil serait tréssimplederégler ceprobléme.

«C'est ridicule, déclare Tad Cawkwell, un producteur d orge de Nut Mountain,
en Saskatchewan. On ne se dirige pas vers le nord lorsqu’ on veut se rendre au sud.»
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Ce qui me consterne, ¢’ est que lorsque les céréales arrivent a
Winnipeg, au lieu de leur faire prendre un virage a 90 degrés au
sud pour les acheminer vers les Etats-Unis, |les responsables du
réseau ferroviaireet dessilos décident deleur faire parcourir 700
kilomeétres supplémentaires a I’ est, puis de les faire revenir a
Winnipeg et deleur faire prendre un virage agauche endirection
sud.

Qu’ est—ce qui en résulte? Il en résulte que, chaque année,
environ 13 000 wagons-trémies chargés de blé, d'orge et
d’ avoine du Canadaqui sont destinésaux Etats—-Unisempruntent
une route panoramique qui s’ étend sur 1 400 kilomeétres de plus
gue n’importe quelle route directe.

Que dit le ministre de I’ Agriculture au sujet d’'un tel problé-
me? J ai presque été étonné lorsque j’'ai lu ses propos dans le
journal. Il s'agit lad’ une aberration du systéme qui remonte ade
nombreuses années. Pour en payer le codt, on doit simplement
dilapider quel ques—unes des ressources limitées dont nous dis-
posons. Est—ce lale genre degouvernement libéral qui toléreune
pareillepolitique?Si c’est lal’idéequ'’il sefaitd’ un bon systeme
de transport, je suis étonné qu’il en existe encore un.

Jai été trés heureux d'entendre ce matin le ministre des
Transports citer un passage d’'un discours qu'il a prononcé a
Winnipeg le 6 octobre. Je voudrais mentionner quelques autres
statistiquesqu’il adonnéesdanscediscours. A monavis, il avait
une trés bonne idée des vrais problemes et les a trés bien cernés.
Je voudrais les exposer ala Chambre cet aprés—midi.

Commeil I’ asoulignédans une de ses premiéres déclarations,
la productivité de la main—d oeuvre des réseaux ferroviaires
américains dépasse de 64 p. 100 celle des réseaux canadiens. Le
ministre sait quel est un des problémes. Aux Etats-Unis, le
nombre de tonnes par mille dépasse d’ environ 66 p. 100 celui du
Canada. Pourquoi le gouvernement reconnait—il quec’est bienle
cas, mais nefait rien a ce sujet.

En réponse aces questions, nous avons des compagni es céréa-
liéres et des compagnies de chemin de fer qui exercent d’' énor-
mes pressions pour qu’ on ne change rien au systéeme, car il est
profitable, et elles se fichent éperdument du sort des agricul-
teurs. Tant que ces derniers feront pousser des céréales, elles
savent qu’ils devront les expédier et elles continueront de nous
saigner a blanc autant qu’ elles le peuvent.

(1350)

Le ministre des Transports a gjouté que la situation était tres
difficile, quetout le monde avait sapart de responsabilitédansle
probléme et que le probléme ne résidait pas simplement dans
I’incapacité de s' adapter al’ évolution de la technologie ou des
conditions économiques. Les gouvernements ont créé d’ autres
problémes en établissant des réglements exagérés et des impots
excessifs. La direction des chemins de fer a créé des structures
trop lourdes. Enfin, les travailleurs ont eu une productivité trop
mince et les conventions de travail étaient trop complexes.

Lorsque je vois I’ Office de transport du grain publier des
chiffres qui nous apprennent que tous les mois, durant I’ été, un
millier de wagons—trémies ont été placés sur des voies d’ évite-
ment et retirés vides ensuite, je me demande qui S occupe
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vraiment du systéme et dans quelle mesure ces gens sont quali-
fiés pour le faire.

Je pense que, lorsque le comité arecommandé de se débarras-
ser de I'Office de transport du grain, cela a été |I'une des
recommandations les plus sages qu'il a probablement jamais
faite, et on y a donné suite.

Le ministre a ajouté que la survie du secteur ferroviaire était
essentielle au Canada, maisqu’ elle nepouvait sefaireatout prix
et que I’industrie devait se renouveler en profondeur. Comment
I’industrie pourrait—lle le faire, alors que, depuis trente ans,
nous ne profitons pas des progreés technol ogiques et que ceux—ci
n’ augmentent en rien I’ efficience du systéme de transport?

Comment ce réseau ferroviaire pourrait—il se transformer,
lorsqu’ on sait quelescompagni es dechemin defer doivent payer
entre 6 000 $ et 7 000 $ de plus en taxes sur le carburant, pour
relier Toronto a Vancouver, qu'il neleur en colterait sur laméme
distance aux Etats-Unis. Le gouvernement a besoin de cet ar-
gent, et jenepensepasqu’il soit prét asacrifier cette somme pour
accroitre I’ efficience du réseau ferroviaire. Cependant, celade-
vra se produire d’ une fagon ou d’' une autre.

Je ne comprends pas trés bien ce que le ministre veut dire
quand il parle de réinventer le systéme. Je pense que nous avons
besoin de précisions la—dessus. Je ne crois pas que nous puis-
sions faire rouler des wagons—trémies sans roues et les rendre
encore plus efficaces.

Jevoudraissouligner un point trésimportant dont le ministrea
parlé. Il y a, dans e secteur descheminsdefer, plusde 200 types
de mesures ou de décisions qui doivent étre approuvés par |’ Offi-
cenational destransports. Pourquoi cesreglementsexistent—ils?
Pourquoi le gouvernement a—t—il permis qu’'ils soient adoptés?
Je suis certain que dans laplupart des cas, ils ont été adoptés par
suite de pressions exercées sur les gouvernements provinciaux
par des groupes d’intéréts spéciaux et certainement pas par des
agriculteurs.

Le ministre dit ensuite—et ¢’ est presque incroyable que I’ on
soit au courant de ces choses et que |’ on ne fasse rien—qu’ au
Canada, il faut compter jusqu’ asix mois pour faire approuver les
transports, tandisqu’ aux Etats-Unis, celane prend que quel ques
jours.

Je pense que le ministre et le gouvernement savent parfaite-
ment ce qui se passe dans le systéme de transport et qu'ils
connaissent les réponses ou les solutions, mais qu’ils ne mon-
trent pas la volonté politique d agir. Cela me surprend de voir
certainesdes provincesdonner leton pour lanouvelle réglemen-
tation ou la déréglementation du systéme de transport.

Le Manitoba et la Nouvelle—Ecosse ont déja supprimé une
partie des impbts fonciers et des taxes sur les carburants des
compagniesdechemindefer pour aider le systémeadevenir plus
efficient et plus productif. Pourquoi le gouvernement fédéral ne
peut—il pas prendre de mesure législative, a la Chambre, pour
appuyer certaines des initiatives provinciales?

A propos de Churchill, quand je vois ce que I’ on cherche a
faire ace port, je me demande toujours pourquoi il y aun port a
cet endroit. Nousavonsici un port en eau sal ée qui ferait I’ envie
de n’importe quel pays et pourtant, depuis les années 70, les

différents gouvernements ont tenté de le détruire ou de faire
croire qu'il n’était pas efficace ou rentable.

J espére, par mon intervention, encourager le gouvernement &
prendre des mesures, parce qu’il y a, ¢’ est certain, del’inaction
et un manque de transparence.

(1355)

M. Alex Shepherd (Durham, Lib.): Monsieur le Président,
j’ a écouté avec grand intérét le discours de mon coll égue. Etant
donné les négociations en cours entre les sociétésCN et CP, il se
pourrait que cette derniére prenne a son compte certaines des
voies ferrées du CN dans les Maritimes.

C'’ est peut—€tre un détail, mais une chose m’inquiéte, et jeme
demande si le député ne pourrait pasm’ éclairer acesujet. LeCP
a récemment changé son logo. Le nouveau logo renferme un
drapeau canadien qui se déplie et se transforme en quel que sorte
en drapeau américain. Personnellement, je trouve cela trés cho-
quant.

Puisque ce sont les Canadiens qui ont subventionné le réseau
devoiesferréesdanslesMaritimeset al’ est de Winnipeg, je me
demande si le député ne pourrait pasnousdires'il est opportun,
selon lui, de présenter ce logo sur les wagons d’'un systeme
ferroviaire payé par |es contribuables canadiens.

Deuxiémement, le député a parlé de |’ état de I’infrastructure
routiére dans sarégion. Je voudrais préciser, mémesi le présent
débat ne porte pas directement sur ce point, que les projets dans
le cadre du programme d'infrastructure sont choisis par les
municipalités. Par conséquent, il n’est pastrésjuste delapart du
députédecritiquer legouvernement fédéral. Il devrait s’ adresser
plutét aux politiciens municipaux.

Troisiemement, point plus important encore, j'ai écouté le
député précédent du Parti réformiste parler de privatisation et
j’ entends mai ntenant ce député exprimer sesinquiétudes quant a
I’ abandon des voies ferrées. 1| me semble que ces deux opinions
sont contradictoires.

Je me demande si le député ne pourrait pas expliquer |’ aban-
don des embranchements ferroviaires dans sa circonscription ou
ils ne sont pas économiquement viables.

M. E. Hoeppner: Monsieur le Président, je ne saispas si je
peux répondre atoutes | es questions, parce que je ne suis pas sir
de me souvenir de toutes.

Je crois que la premiéere avait trait au logo. Si je devais
concevoir un logo pour le Canadien Pacifique, je parlerais du
Canadien passi vite. Je pense que celaplairait atouslesagricul-
teursde I’ Ouest. Selon moi, ¢’ est & cause du manque de rigueur
du gouvernement précédent si laLoi sur e transport du grain de
I’ Quest avu lejour. Cetteloi permettait presque aux compagnies
de chemin de fer d'imprimer de I’ argent. Les énormes subven-
tions auxquelles elles avaient droit leur ont permis d' étendre
leurs services aux Etats-Unis, ce qu'elles n'auraient pu faire
dans le cadre d’ une politique des transports plus normale.

Pour ce qui est du programme d’infrastructure, je me conten-
terai de demander au député pourquoi les ministres libéraux ou
les responsablesde |’ application du programmed’ infrastructure
au moyen de I’enveloppe du Développement des ressources
humaines semblent obtenir deux fois plus d'argent pour leur
circonscription que les autres. C’est e cas en Nouvelle—Ecosse
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et au Manitoba. Je crois qu'il faudrait examiner de prés cette
situation, et vérifier ol ont été investis les fonds affectés a ce
programme d'infrastructure.

Quant a I'idée d’ abandonner des lignes de chemin de fer, le
député doit savoir que ce mode de transport est le plus efficace
pour letransport des marchandises. Un bon nombre de ceslignes
de chemin de fer pourraient probablement étre réparées plutét
gu’ abandonnées.

Le Président: Comme il est 14 heures, conformément au
paragraphe 30(5) du Réglement, la Chambre passe aux déclara-
tions de députés prévues al’ article 31 du Réglement.

DECLARATIONSDE DEPUTES

[Traduction]

LE MUSEE DESBEAUX-ARTSDU CANADA

M. MorrisBodnar (Saskatoon—Dundurn, Lib.): Monsieur
le Président, j'ai eu récemment |’ occasion de visiter le Musée
des beaux—arts du Canada. Jai été absolument consterné de
constater |’absence, dans la section Canadiana, de nombreux
grands artistes de I’ ouest du Canada, en particulier de la Saskat-
chewan.

On dirait qu'Emily Carr est la seule artiste produite par
I’ Ouest dans toute I’ histoire de I'art canadien. C'est la seule
artiste dont plusieurs oeuvres sont exposées au musee.

De grands artistes comme Kereluk ont seulement droit a une
ou deux oeuvres accrochées au mur. D’ autres artistes pleins de
talent comme Allan Sapp, Ernest Lindner, William Perehudoff,
Dorothy Knowles, Rita Cowley et beaucoup d autres, qui sont
reconnus danstout le Canada, voire certains mondial ement répu-
tés, n’ont méme pas une 0euvre eXposee.

Jesuissir qu'il y aau Manitoba, en Alberta et en Colombie—
Britannique beaucoup d’ artistes qui méritent d’ avoir leurs oeu-
Vres eXposees.

[Francais]

HOMMAGE A QUATRE QUEBECOIS

M. Gilles Duceppe (Laurier—Sainte-Marie, BQ): Mon-
sieur le Président, hier, la Société Saint—Jean—Baptiste de Mon-
tréal a honoré quatre Québécois pour leur contribution excep-
tionnelle ala culture et ala société québécoise.

C’est M. Paul Piché, auteur—compositeur—interpréte, qui aété
couronné Patriote de |’ année.

Myriam Bédard, gagnante de deux médailles d' or aux Jeux
olympiques d’hiver de Lillehamer en biathlon, a regu le prix
Maurice-Richard, soulignant sa performance au titre d’ athléte
par excellence.

Article 31 du Reglement

Jacques Bobet, producteur, réalisateur et scénaristeal’ ONF, a
recu le prix André—Guérin pour sa contribution au cinéma.

Finalement, |e poéte, romancier et essayiste, Fernand Ouel | et-
te a obtenu le prix Ludger-Duvernay en raison de la portée
international e de son oeuvre.

Lesdéputésdu Bloc québécoisdésirent rendre hommage aces
quatre personnal itésdont tous|es Québécoi s et Québécoi ses sont
fiers.

[Traduction]

LESCOUPLESHOMOSEXUELS

M me Sharon Hayes (Port M oody—Coquitlam, Réf.): Mon-
sieur le Président, la Cour supréme du Canada se penche actuel-
lement sur la question de savoir s'il convient, en vertu de la
Chartedesdroitset libertés, d’ étendre aux coupleshomosexuel s
les avantages sociaux accordés aux familles.

En attendant que la Cour supréme se prononce, il importe de
rappeler que ce devrait étre au Parlement et non pas aux tribu-
naux de décider de telles questions. Il n’ est pas juste que, en tant
que représentants élus, nous | ai ssions aux tribunaux laresponsa-
bilité de définir la politique sociale du pays ou que nous les
| ai ssionsusurper le pouvoir du Parlement dansce domaine. C’ est
au Parlement de décider de cette question.

Cela permettrait de veiller a ce que les lois de ce pays soient
congues et mises en oeuvre selon un processus démocratique et
non pas par les représentants des tribunaux qui ont été nommésa
leur poste. Si nous voulons nous assurer que les Canadiens sont
bien représentés au Parlement, cette question doit faire I’ objet
d’un vote libre.

* k% %

LE CONTROLE DESARMESA FEU

M. HarbanceSingh Dhaliwal (Vancouver—Sud, Lib.): Mon-
sieur le Président, je désire encore une fois réitérer mon appui
total aun renforcement delalégislation sur lecontrole desarmes
afeu.

Le8novembre, le Dr Gary Romalis, un de mesélecteurs, aété
atteint d une balle pendant qu’il prenait son petit—déjeuner chez
lui. Desincidents de ce genre sont des choses horribl es et incom-
préhensibles pour les Canadiens, et notre société n'a pas a les
tolérer.

Jimplore tous les députés d’ adopter des mesures qui permet-
tent de mieux contréler les armes a feu et de prévenir plus
efficacement la criminalité. Nous devons faire en sorte que des
fusillades pareilles ne puissent plus se produire.

J éprouve beaucoup de sympathie pour le Dr Romalis et sa
famille et je suis sOr que tous |es députés se joindront a moi pour
lui souhaiter un prompt et complet rétablissement.

Je suis trés troubl é par le nombre de fusillades qui se produi-
sent dans des endroits publics et dans nos foyers. En tant que
député fédéral de Vancouver—Sud, je poursuivrai mes interven-
tions en faveur de mesures qui rendront nos rues et Nos maisons
plus sOres.
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Article 31 du Reglement
LE COLLOQUE SURLA POLITIQUE SOCIALE

M. Andy Mitchell (Parry Sound—Muskoka, Lib.): Mon-
sieur le Président, jevoudraisexprimer mareconnai ssance apres
d’ une centaine de mes électeurs qui ont participé, la semaine
derniére, aun collogue sur la politique social e dans ma circons-
cription, Parry—Sound—M uskoka.

Lecolloque, qui adurédeux jours, aregroupé destravailleurs
sociaux de nombreux secteurs d’ activité et des électeurs. Onze
orateurs provenant du mouvement syndical, du monde de |’ en-
seignement, de laformation, del’ entreprise, des gouvernements
municipaux, des programmes d’' apprentissage et des services
aux familles et aux enfantsont exprimé des pointsde vuedivers.
Cette approche trés variée a permis aux discussions de groupe
d’ englober tous les sujets traités dans e document de travail du
ministre du Dével oppement des ressources humaines.

Jetiens également aremercier tout spécial ement le secrétaire
parlementaire du ministre du Développement des ressources
humai nes pour sa participation active au colloque. Sesinterven-
tions ont été bien recues et ont fourni une bonne base aux discus-
sions qui ont duré deux jours.

Je communiquerai au ministre lesrecommandationsfaites par
mes électeurs afin de m’'assurer qu'il prenne connaissance de
leur point de vue.

L'ORCHESTRENATIONAL DESJEUNESDU CANADA

M. Tony lanno (Trinity—Spadina, Lib.): Monsieur le Prési-
dent, jetiensasouligner labelleréussite de I’ Orchestre national
des jeunes du Canada, une organisation sans but lucratif tres
spéciale, établie dans ma circonscription de Trinity—Spadina et
reconnue dans le monde entier pour la qualité de la formation
gu’ elle donne.

Depuis 1960, I’ Orchestre nationa des jeunes du Canada a
assurélaformation de jeunes Canadienstant pour ce qui est dela
technique musicale que de la représentation devant un public.

L’ expérience acquise au sein de I’ orchestre sert de tremplin
aux jeunes musiciens qui veulent se joindre a des orchestres
symphoniques canadiens. Ces jeunes, qui viennent de régions et
de milieux divers, partagent un mémeidéal et une mémevolonté
d’apprendre. En donnant des concerts partout au Canada, les
jeunes musiciensn’ acquiérent pas seulement une formation pro-
fessionnelle essentielle, mais aussi une meilleure compréhen-
sion de ce que représente le pays.

L’ Orchestre national des jeunesdu Canadaest un microcosme
du pays. Je profite de cette occasion pour saluer ces jeunes et
cette importante institution qui aide les Canadiens a mieux se
connaitre en les rapprochant.

(1405)

[Francais]

LECOMMERCE INTERNATIONAL

MmeM aud Debien (Laval-Est, BQ): Monsieur lePrésident,
alorsque legouvernement actuel met lahache dans!’ Etat—Provi-
dence, voici qu’'avec le voyage de Team Canada en Asig, il le
remplace par |’ Etat—Spectacle! Et encoreles contribuablesn’ ont
droit qu’a beaucoup de réchauffé. Ainsi, nous nous étonnions
hier de la «resignature» de I’ entente liant Bombardier et Power
Corporation en Chine, une entente signée depuis avril dernier.

Ajoutons aussi le contrat pour le métro de Kuala Lumpur, en
Malaisie, «annoncé» en primeur la semaine derniére, lequel
avait bel et bien été signé a la fin de septembre. Comment le
gouvernement peut—il en retirer le crédit, alors que les wagons
étaient déja en construction chez UTDC, en Ontario, bien avant
levoyage de Team Canada? L egouvernement prendletrainal ors
gue les wagons sont déja en marche!

Nous nous réjouissons tous, bien siir, des contrats obtenus par
des entreprises canadiennes et québécoises en Asie, mais nous
dénoncons le fait que le gouvernement essaie de les récupérer a
desfins partisanes. Comme le dirait Confucius «A beau gonfler
qui est au loinx.

[Traduction]

LE FONDSMONETAIREINTERNATIONAL ET LA
BANQUEMONDIALE

M. Herb Grubel (Capilano—Howe Sound, Réf.): Monsieur
le Président, il y aquelques semaines, |’ ai assisté aux réunions
marquant le 50® anniversaire de lamise sur pied du FMI et dela
Bangue mondiale.

Ces institutions ont bien servi le monde. Cependant, la disci-
plineimposée par le FM1 aux gouvernements qui empruntent est
aujourd’ hui sérieusement remise en question. Le mandat de la
Bangque mondiale, qui est de consentir des préts aux gouverne-
ments, n’a plus saraison d’ étre.

Ce sont les organismes de charité privés qui se chargent de
combler directement les besoins dus a une pauvreté croissante.
Les mouvements de capitaux privés minimisent les ressources
desdeux institutions et assurent une protection efficace contrela
mauvai se gestion de |’ économie par |es gouvernements.

Ces institutions coltent trés cher. L’ administrateur canadien
de laBanque mondial e qui arécemment pris sa retraite gagnait
un salaire annuel réel de plusde 350 000 $.

Jinvitelegouvernement du Canadaase prononcer énergique-
ment sur |’avenir de ces institutions au cours de la prochaine
réunion des pays du G—7 qui aura lieu a Halifax, en mars. Ces
institutions ont rempli leur role. . .
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Le Président: La députée de Saint John.

* Kk %

VIARAIL

Mme Elsie Wayne (Saint John, PC): Monsieur le Président,
le 15 décembre, VIA Rail cessera complétement de desservir
Saint John, laville ou j’ habite.

Récemment, VIA Rail a lancé une campagne de publicité
visant a convaincre les gens de prendre le train au cours des
prochains mois. Certains foyers de Saint John ont regu par la
posteuneenveloppedeVIA Rail. Lasociétéferroviaire offredes
tarifs réduits pour les adultes et un rabais de 25 p. 100 sur les
tarifs pour les déplacements effectués entre le 15 décembre et le
5 janvier.

Cette nouvelle campagne de publicité séme la confusion par-
mi la population de Saint John. VIA aannoncé que VIA Atlanti-
gue cesserait ses activités le 15 décembre, mais offre des tarifs
spéciaux entre le 15 décembre et le 5 janvier. Que penser?
Comment peut—on obtenir un rabais s'il n'y a pas de train?
Apparemment, ces rabais ne visaient pas la popul ation de Saint
John.

Je demande au ministre des Transports de mettre une automo-
trice & la disposition des citoyens de Saint John pour qu'ils
puissent profiter des magnifiques économies offertes par VIA.
J exhorte le ministre & sauver notre train.

* k% %

L’ EQUIPE CANADA

M. Jesse Flis (Parkdale—High Park, Lib.): Monsieur le
Président, je suis convaincu que tous |es députés s’ uniront amoi
pour féliciter |I'Equipe Canada pour le succes sans précédent
remporté dans la prospection d’ excellentes occasions d’ affaires
pour les Canadiens dans les pays du Pacifique.

Ledernier succesremportéest I’ obtention pour |e Canada, par
le premier ministre, d une place au sein de I’ APEC, |’ Organisa-
tion de coopération économique Asie—Pacifique. Celanousdon-
neraun accesprivilégié aux marchés qui connai ssent lacroi ssan-
ce laplus rapide dans |e monde.

L’ Equipe Canada compte des dirigeants d’ entreprises et de
gouvernements de toutes les régions du Canada et son succes
prouve qu’'un effort d équipe est beaucoup plus efficace que
toute action isolée de la part d' une province ou d’ un territoire.

Lorsque le Comité mixte spécial de la politique étrangére du
Canada déposera son rapport cet aprés—midi, les députésverront
que les affaires étrangeres sont de moins en moins une chasse
gardée du gouvernement fédéral et deviennent undomaineou le
travail d’ égquipe prend de plus en plus d’importance.

* * %

LA SENSIBILISATION AUX TOXICOMANIES

MmeHedy Fry (Vancouver—Centre, Lib.): Monsieur le Pré-
sident, je tiens a signaler la Semaine de sensibilisation aux
drogues et |a Semai ne national e de sensibili sation aux toxicoma-
nies.

Article 31 du Reglement

En tant que représentante d’ une circonscription située dansle
centre d’une grande ville et en tant que médecin, j’ai vu de mes
yeux vu le potentiel destructeur des toxicomanies. J encourage
tous les Canadiens a participer aux activités qui, dans leur mi-
lieu, visent apromouvoir lacompréhension et lasensibilisationa
I’ égard des drogues.

Avec |’ aide financiére de la Stratégi e canadi enne antidrogue,
des programmes communautaires ont cherché alabase des sol u-
tions locales a des problémes locaux. Cela permet a tous les
Canadiens d’ en apprendre le plus possibl e sur |es toxicomanies.
J exhorte tout le monde ay participer dés maintenant.

* x %

(1410)

LE TOURISME

M. Dennis J. Mills (secrétaire parlementaire du ministre
del’Industrie, Lib.): Monsieur lePrésident, plustdt ce mois—ci,
le ministre de I’ Industrie, M. John Manley, huit ministres pro-
vinciaux du Tourisme et 20 membres émérites de I’'industrie
touri stique canadi enne ont entrepris unemission de neuf joursau
Japon. Lavisite comprenait la participation ala premiére confé-
rence international e des ministres du Tourisme, a Osaka, et ala
deuxiéme conférence Canada—Japon du tourisme, a Minabe.

A la conférence Canada—Japon, le ministre a présenté la ré-
ponse du Canada au défi touristique japonais de s efforcer en
collaboration de tripler le nombre des Japonais qui visitent
chague année le Canada. Mise au point avec la participation
d’une importante brochette d’intervenants du secteur touristi-
que, la réponse représente le genre de collaboration qui sera
essentielle &1’ avenir au succeés de notre industrie touristique.

Nous sommesimpatientsdevoir mener abien cetteentreprise.
Elle rapportera au Canada des recettes annuelles additionnelles
évaluéesaun milliard dedollarset lacréation deplusde20 000
emploistant pour lesjeunes qui cherchent un premier emploi que
pour les personnesqui souhaitent réintégrer lemarchédutravail.

[Francais]

LA MIL DAVIE

M. Antoine Dubé (L évis, BQ): Monsieur le Président, nous
apprenons aujourd’ hui que le chantier naval de laMIL Davie a
Lévis subira 300 nouvelles mises a pied vendredi, de sorte qu’il
ne restera bient6t que 400 employés au travail.

Le gouvernement fédéral est directement responsable de ces
mises a pied. Son inaction dans le dossier du traversier des
Iles—de—| a—M adel eine démontre clairement son insensibilité en-
vers lasituation de I’ emploi au Québec.

Leministre des Transports s amuse méme acréer de laconfu-
sion dans cedossier. On nesait plusqui, de lui ou de son confrére
de I'Industrie, est véritablement le ministre responsable. Le
gouvernement fédéral aexigé, en 1986, quel’industrie deschan-
tiers maritimes du Québec mette del’ ordre dans ses rangs. C’ est
fait. 1l ne reste plus qu’un seul grand chantier au Québec. A
Ottawa maintenant de faire sa part pour la survie et le dévelop-
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pement de MIL Davie, commeil s'est engagé alefairelorsdes
élections.

[Traduction]

L’ AGENCE DE PROMOTION ECONOMIQUE DU
CANADA ATLANTIQUE

M. Randy White (Fraser Valley—Ouest, Réf.): Monsieur le
Président, le gouvernement libéral dépense notre argent de la
méme facon que le faisaient les conservateurs. Prenons par
exemple la subvention de 22 300 $ accordée par I’ Agence de
promotion économique du Canada atlantique pour étudier la
gelée de bleuets.

Pour examiner I’ utilité de cette subvention, j’ai communiqué
avec une spécialiste de lafabrication dela gelée, mameére. Sans
gue cela ne colte un cent aux contribuables, elle m’a dit ceci:
«Lave bien les bleuets, mon garcon. Ajoute de I’ eau et fais-les
cuire lentement jusqu’'a ce qu'ils soient tendres. Passe-les a
I’ étamine. Fais-les bouillir rapidement pendant cing minutes.
Mesureensuitelejuset ajouteune quantité égalede sucre. Refais
bouillir le mélange rapidement jusqu’acequ’il setransformeen
gelée.»

I ne faut plus permettre aux libéraux de dépenser 22 300 $
pour des choses aussi ridicules. Quand |le gouvernement va—t—il
enfin se rendre compte que de telles dépenses inutiles nous
conduiront droit au désastre?

Notre dette croit plus rapidement que les bleuets dans une
bleuetiére, atteignant maintenant 538 307 766 417,60 $.

* % %

L'ENSEIGNEM ENTPOSTSECONDAIRE

M. Bill Blaikie (Winnipeg Transcona, NPD): Monsieur le
Président, dans son livre vert sur laréforme de la sécurité socia-
le, le gouvernement libéral nousdit que nousdevons permettrea
un plus grand nombre de Canadiens d’ avoir acces al’ enseigne-
ment supérieur. Pourtant, il propose que les étudiants d'au-
jourd’ hui paient des frais de scolarité beaucoup plus élevés que
ceux qu’ ont da payer leurs parents.

C’ est commesi Walmart essayait d’ attirer de nouveaux clients
en haussant ses prix. Ce que les libéraux nous disent en réalité,
c'est gu'ils veulent que les universités et colleges du Canada
deviennent comme les magasins Holt Renfrew. La plupart des
étudiants devront alors se contenter deréver ace qu'ils feraient
s'ils avaient les moyens de fréquenter ces établi ssements réser-
vés aune élite.

Les libéraux aiment répéter le slogan des réformistes selon
lequel nous devons réduire le déficit si nous ne voulons pas
hypothéquer I’ avenir de nos enfants. Pourtant, ilsvont tout afait
a I’encontre de ce slogan en demandant aux étudiants d’au-
jourd’hui de payer des frais de scolarité considérablement plus
élevéset, entant que futurscontribuabl es, derembourser ladette
accumul ée par |es générations antérieures.

L’ avenir des étudiants qui doivent emprunter pour payer des
fraisde scolarité plus él evés sera doublement hypothéqué, car ils

devront rembourser leur dette d’ études et rembourser la dette
publique que leur auront |aissée les générations antérieures.

* k% %

(1415)

L’EDUCATION

M. Harold Culbert (Carleton—Charlotte, Lib.): Monsieur
le Président, ce soir, 15 novembre 1994, se tiendrasur le campus
de Woodstock du Collége communautaire du Nouveau—Bruns-
wick, un banquet, dont Mike Duffy sera le conférencier invité,
pour célébrer le 108 anniversairedel’ établissement. Il s’ agit non
seulement du 10 anniversaire de cet établissement, mais aussi
du 758 anniversaire de laformation et de I’ enseignement profes-
sionnelsdanslarégion, dont les débuts remontent alafondation
de !’ Ecole technique du comté de Carleton, il y aenviron 75 ans.

Ce genre d’ éducation et de formation a caractére communau-
taire s'est révélé fructueux depuis 75 ans, et jamais son impor-
tance n’ a été plus grande qu’ aujourd’ hui. A en juger d’ aprés la
concurrence grandissante dans le monde entier, il est impérieux
que les colléges communautai res demeurent un élément impor-
tant de notre systéme d’ éducation.

Je profite de I’ occasion pour féliciter le comité organisateur
descélébrationsd’ anniversaire, le personnel del’ administration
et les étudiants ainsi que tous ceux qui ont contribué a mettre sur
pied cet établissement, de méme que ceux qui en ont assuré le
succes au fil des années.

QUESTIONSORALES
[Francais]
LE COLLEGE MILITAIRE ROYAL DE SAINT-JEAN

L"hon. Lucien Bouchard (chef de |’ opposition, BQ): Mon-
sieur le Président, aprés avoir rejeté la proposition du Québec
visant a maintenir la vocation militaire du Collége de Saint—
Jean, le gouvernement fédéral recoit maintenant du nouveau
maire de laville de Saint—Jean |a suggestion d’ un moratoire de
trois ans quant a la fermeture du college.

Maquestion s’ adresse au ministredes Affairesintergouverne-
mentales. Puisqu’ un moratoire aurait le mérite de permettre la
poursuite des discussions entre partenaires, le ministre necroit—
il pas devoir agréer ala demande du maire de Saint—Jean?

L'hon. Marcel Massé (président du Conseil privé de la
Reine pour le Canada, ministre des Affaires intergouver ne-
mentales et ministre chargé du Renouveau de la fonction
publique, Lib.): Monsieur le Président, il faut se rappeler deux
choses. La premiere, c’est que chaque année pendant laquelle
nous gardons ouvert le présent Collége de Saint—Jean alors que
nous n’en n’avons plus besoin colte 23 millions de dollars aux
contribuables. Cela représente donc, sur trois ans, prés de 70
millions de dollars.

M. Plamondon: C’est faux!

M. M assé: Ladeuxiéme, ¢’ est que nous avons maintenant une
entente avec le gouvernement du Québec qui nous permet de
garder ouvert le Collége de Saint—Jean et d’ en faire une institu-
tion civile. C'est |’accord que nous avons présentement et que
nous désirons mettre en oeuvre.
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L hon. Lucien Bouchard (chef de |’ opposition, BQ): Mon-
sieur le Président, le ministre sait que |les aménagements actuel s
de Kingston n’ont pas la capacité d’ absorber, a la date prévue,
une augmentation de 600 a 1 200 éleves—officiers qui va étre
rendue nécessaire par lafermeture des coll éges de Sai nt—Jean et
de Victoria

Je lui demande donc comment il ne peut pas voir, dans un tel
contexte, qu'il y auntrés grand avantage a accepter lemoratoire
proposé par le maire de Saint—Jean?

L'hon. Marcel Massé (président du Conseil privé de la
Reine pour le Canada, ministre des Affaires intergouver ne-
mentales et ministre chargé du Renouveau de la fonction
publique, Lib.): Monsieur lePrésident, lesplansqui ont déjaété
faits pour accueillir les 300 éleéves supplémentaires a Kingston
nous permettent d’ occuper des baraques de CFB Kingston qui, a
présent, sont inoccupées. Par conséquent, le colt est minimal et
d'ici troisans, nousallonsétrerevenusaun niveau de 900 él éves.

Danslescirconstances, cequi fait du sens, ¢’ est de concentrer
lesétudiantsaKingston, parce que notrearmée adiminué et nous
n’avons plus besoin de trois colléges. Nous devons maintenant
utiliser afond le Collége de Kingston qui est le seul dont nous
ayons besoin.

L hon. Lucien Bouchard (chef de I’ opposition, BQ): Mon-
sieur le Président, je crois qu'il y aun véritable pattern dans la
conception que le gouvernement fédéral a du genre d’ établisse-
ment d’ éducation qu’il faut mettre a la disposition des franco-
phones a Kingston. Pour les éléves—officiers francophones qui
vont quitter Saint—Jean, des baraquements, pour les éléves de
I’ école Marie-Rivier, des baraquements et des toilettes de I’ au-
trebord delarue. Il y acommeun modél elaquenous ne saurions
trop déplorer.

Je voudrais, avant de commettre |I’irréparable, demander au
ministres'il ne reconnait pas qu’il devrait faire preuve d’ un peu
deflexibilitéet saisir I’ occasion qui lui est donnée de décréter un
moratoire d’ au moins un an. Réalise-t—il que beaucoup de gens
au Québec et au Canadaattendent de lui qu’ il acceptelatréveque
I" opposition officiellelui proposeaujourd’ hui et prenneletemps
d’amorcer, avec lesintéressés, un véritabledial ogue constructif?

L"hon. Marcel Massé (président du Conseil privé de la
Reine pour le Canada, ministre des Affaires intergouverne-
mentales et ministre chargé du Renouveau de la fonction
publique, Lib.): Monsieur |e Président, le chef del’ opposition a
raison quand il dit qu’'il est temps de faire une tréve, de voir le
bon sens, d’ avoir un compromis. Or, cecompromis, nousl’ avons
déja. Nous avons fait un compromis avec le gouvernement du
Québec. Nous avons conclu une entente qui permet une certaine
présence militaire sur le campus de Saint—Jean et qui permet la
continuation du Colleége de Saint—Jean.

Questions orales
(1420)

Voici I’entente, elle a été signée par Daniel Johnson, le pre-
mier ministre du Québec ace moment—|a. Nous avons une enten-
te, que I’ opposition nous permette de la mettre en oeuvre.

* k* %

LA MIL DAVIE

M. Michel Guimond (Beauport—M ontmorency—Or-
Iéans, BQ): Monsieur lePrésident, pendant quelegouvernement
continue detergiverser dansledossier de construction du traver-
sier des fles de la Madeleine, on apprend la mise a pied de 300
travailleurs delaMIL Davie dés vendredi. Ces 300 mises apied
s gjoutent aux 200 autres annoncées récemment. Rappel ons que
le chantier employait plusde 3 700 travailleursen 1992 et qu’ il
n'y en aura plus que 400 d’ici Noél.

Le ministre des Transports convient—il qu’avec 300 mises a
pied additionnelles, une décision du gouvernement fédéral com-
mence a presser si I’on veut maintenir en vie le dernier grand
chantier maritime québécois?

[Traduction]

L"hon. John Manley (ministre de I’ ndustrie, Lib.): Mon-
sieur le Président, le député semble encore une fois laisser
sous—entendre que lasociété MIL Davie est confrontée aun seul
probléme, soit I’ obtention d’ un contrat pour laconstructiond’ un
traversier.

Si le député faisait mieux ses recherches, il saurait que, sous
réservedel’ approbationd’ un plan d’ entreprise par |’ actionnaire
deMIL Davieet delacoopération dessyndicatsde cetteentrepri-
se, il est possiblequedescontratsdetransition soient utiles, mais
gue ce n’ est pas nécessairement le cas.

Enessayant delier I’ avenir de cette sociétéaun seul contrat, le
député montrequ’il comprend trés mal lacompl exitédesproblé-
mes avec lesquels ce chantier maritime est aux prises.

[Francais]

M. Michel Guimond (Beauport—M ontmorency—Or-
léans, BQ): Monsieur le Président, comment le ministre de
I"Industrie peut—il justifier son attitude de se réfugier derrierele
plan d’ affaire de la MIL Davie au moment ou |le gouvernement
guébécois lui propose par écrit de s'impliquer concrétement
danslefinancement delaconstruction du traversier desilesdela
Madel eine?

[Traduction]

L’hon. John Manley (ministre de I’Industrie, Lib.): Mon-
sieur le Président, je comprends mal le raisonnement du député,
qui est un représentant élu a la Chambre des communes et,
partant, qui est un des administrateurs de |’ argent des contribua
bles, quand il dit que nous nous réfugions derriére I’ exigence
d’'un plan d’entreprise pour ne pas investir de deniers publics
dans une entreprise privée dont I’ actionnaire principal est le
gouvernement du Québec.

Soyons réalistes au sujet des solutions qui s’ offrent a cette
société et a toutes les autres qui sont aux prises avec des pro-
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blémes d’ adaptation aux changements qui se produisent dans le
monde. Cette entreprise, comme les autres, survivrasi elle de-
vient concurrentielle, si elle produit des biens qui trouvent des
acheteurs, et non pas si €lle obtient un contrat pour I’ aider a se
tirer provisoirement d’ embarras.

Il faut s'attaquer aux vrais problémes pour trouver de vraies
solutions.

LA COMMISSION DE L'IMMIGRATION ET DU STATUT
DE REFUGIE

M. Preston Manning (Calgary—-Sud—Ouest, Réf.): Mon-
sieur lePrésident, sur tousles plans, on peut diviser lesmembres
de laCommission del’immigration et du statut de réfugié en au
moins deux camps: les membres nommés par |es conservateurs
et dirigés par la présidente, M™® Mawani, et ceux qui ont été
nommeés par les libéraux, I’ami du ministre en téte, M. Schelew.

Il'y aeu desfuites de documents, le contenu de conversations
confidentielles a été divulgué et la Loi sur la protection des
renseignements personnels a été jetée par—dessus bord. Tout ce
remue-ménage alaCl SR est attribuabl e au mode de nomination,
qui laisse sévir le favoritisme et les querelles politiques.

Le ministre n’admettra—t—il pas qu'il faut affranchir laCISR
detout favoritismepolitique et mettra—t—il en place unprocessus
plus digne de confiance pour traiter les demandes des immi-
grants et des réfugiés?

L'hon. Sergio Marchi (ministre de la Citoyenneté et de
I’mmigration, Lib.): Monsieur le Président, notre gouverne-
ment a nommé beaucoup de personnes dignes de confiance,
expérimentées et intégres. A tel point que le secrétaire de presse
du chef du Parti réformisteaurait dit plustot cetteannée, selonle
Toronto Star : «Beaucoup de Canadiens seront heureux de consta-
ter que, en ce qui concerne les nominations, les promesses él ec-
torales ont été honorées, car les nominations se font plus en
fonction de lavaleur des candidats que de leurs relations politi-
ques.»

(1425)

Le systéme est tout de méme loin d’ étre parfait. Nous avons
proposé un certain nombre de réformes dont |’ organisme est
maintenant saisi et qui ont été soumises al’ équipe qui revoit les
programmes sous la direction du ministre des Affairesintergou-
vernementales. Si le chef de |’ opposition a d’ autres recomman-
dationsafaire, ¢’ est avec plaisir que nousen prendronsconnais-
sance.

M. Preston Manning (Calgary—-Sud—Ouest, Réf.): Mon-
sieur le Président, parlonsde I’ unede cesnominations. L’ ami du
ministre, M. Schelew, est accusé d’ avoir essayé de forcer des
membres de la commission a rendre des décisions qui vont &
I”encontre de leur jugement. Lorsqu’ on a envisagé de faire en-
quéte, il a essayé d'influencer ses accusateurs au moyen de
renseignements que le ministére lui a procurés.

Iy asOrement |amotif arenvoyer cette personne. Le ministre
va—t—il demander a son ami de démissionner ou approuve-t—il le
comportement de cette personne qu'’il a lui-méme nommée?

L’hon. Sergio Marchi (ministre de la Citoyenneté et de
I’mmigration, Lib.): Monsieur le Président, nous avons été
d’une ouverture totale. Lorsque j’ ai regu les allégations, jen’ ai
rien dissimulé. Jelesai transmises alaprésidente delacommis-
sion et je lui ai demandé de les examiner.

Jai recu le rapport de la présidente, qui formule des recom-
mandations. J ai demandé au vice—président de commenter ces
recommandations, etil m arépondu. D’ici alafindelasemaine,
nous allons prendre la décision appropriée, en nous fondant sur
lesfaits.

M. Preston Manning (Calgary—-Sud—Ouest, Réf.): Mon-
sieur le Président, au cabinet du ministre, I’ application delaLoi
sur la protection des renseignements personnels semble faire
probléme.

Hier, le ministre de la Justice adit qu’il ne pouvait divul guer
les détails de I’avis que son juriste a donné au ministre de
I’lmmigration dans |’ affaire Schelew parce que «le ministére de
la Justice n’apas | habitude de divulguer publiquement les avis
qu’il donneaux ministéresclients.» I semble queleministérede
I’Ilmmigration ait au contraire I’ habitude de divulguer des ren-
seignements confidentiels au moindre prétexte, surtout lorsque
c’'est dans I’intérét de I’ami du ministre.

Jedemandedonc au ministredelaJustices'il y adeux normes
au Canada quant au respect des renseignements confidentiels,
I’unelorsqu’il s' agit de protéger lesministreset I’ autrelorsqu’il
s agit de simples citoyens.

L hon. Sergio Marchi (ministre de la Citoyenneté et de
I"lmmigration, Lib.): Monsieur le Président, je rejette d em-
blée ces allégations incendiaires, tendancieuses et dénuées de
tout fondement.

Les noms ont été communiqués par un avocat du ministére de
laJustice al’ avocat du vice—président. Nous avons demandé un
avis juridigue au contentieux du ministere de la Justice. Nous
avons regu cet avis et nous avons agi dans le respect de laloi.

[Francaig]

LESCHANTIERSMARITIMES

M. YvesRocheleau (Trois-Riviéeres, BQ): Monsieur lePrési-
dent, ma question s’ adresse au ministre de I’ Industrie.

En 1986, le gouvernement fédéral demandait au Québec de
rationaliser les activités de ses chantiers maritimes. Quatre—
vingt—dix pour cent de toute la rationalisation des chantiers
maritimes au Canada s’ est faite au Québec, ce qui s est traduit
par lafermeture de la Versatile Vickers aMontréal et de Marine
Industries a Sorel, entrainant la pertede 1 700 emplois.
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Faut—il voir dans!’inaction d’ Ottawaau sujet du traversier des
Tlessavolontédefinir lajob commencée dans les années 1980 et
de provoquer volontairement la fermeture du dernier grand
chantier maritime au Québec?

[Traduction]

L hon. John Manley (ministre de I'I ndustrie, Lib.): Mon-
sieur le Président, j’aimerais que le Bloc québécois explique
quels sont les plans de I actionnaire de la MIL Davie pour son
chantier maritime. Je puis donner au député |’ assurance que j’ ai
travaillé avec M. Véronneau, président delaMIL Davie, et avec
le gouvernement provincial précédent pour trouver une solution
aux problémes qui accablent cette entreprise.

Cependant, commejel’ai dit au député qui a posé laquestion
précédente, on neréglerapas ces problémesen dénichant simple-
ment un contrat a octroyer de fagon ponctuelle. Si ¢’ était lala
solution aux problémes de |’ entreprise, ceux—ci auraient été
réglés depuis longtemps, car une série de contrats lui a été
octroyée.

Le défi pour la MIL Davie, comme pour le reste du secteur
manufacturier canadien, ¢’ est de devenir concurrentiel dans un
monde ou |e marché pour les produits manufacturés, notamment
les navires, est d’ envergure mondiale. Puisque le marché natio-
nal canadien ne suffit pasaassurer lasurvied' un chantier naval,
celui—ci doit étre concurrentiel.

(1430)

Si nous pouvons relever ce défi, nous réussirons, a la MIL
Davie comme ailleurs. Mais c’est la un défi fondamental a
relever, et I’ octroi d’ un seul contrat ne suffira pas a résoudre le
probléme.

[Francais]

M. YvesRocheleau (Trois-Riviéres, BQ): Monsieur lePrési-
dent, en question complémentaire, si on comprend bien lalogi-
que du ministre, il vient de nous annoncer que MIL Davie doit
fermer. Ma question complémentaire s' adresse au ministre des
Transports. Doit—on comprendre que ¢’ est pour camoufler sa
stratégie de fermer la MIL Davie au profit de la Saint John
Shipbuilging de sa province que le ministre des Transports a
décidé de transférer récemment le dossier du traversier a son
collégue de I’ Industrie?

L hon. Douglas Young (ministre des Transports, Lib.):
Monsieur le Président, ¢afait plusieurs mois qu’ on essaie d ex-
pliquer aux députésdel’ opposition qu’ en cequi atrait au traver-
sier entrelesllesdelaMadeleineet I’ lle—du—Prince—Edouard, il
s'agit d’'une situation que Transports Canada doit régler avec
I’ opérateur du service, qui regoit chague année un subside pour
fournir le service a ceux qui veulent se prévaloir des services du
traversier.

En ce qui concerne la MIL Davie et la construction d’ un
navire, celaa affaire avec la question de I'industrie, de la créa-
tion d’ empl ois au Québec, et on comprend tresbien ladifférence
entre les deux dossiers. J espére qu’avec le temps, peut—étre

Questions orales

apres un an ou deux, meshonorabl es coll éguesdu Bloc compren-
dront la différence aussi.

[Traduction]

LA COMMISSION DE L'IMMIGRATION ET DU STATUT
DE REFUGIE

M. Art Hanger (Calgary—Nord-Est, Réf.): Monsieur le Pré-
sident, leministredel’ Immigration avait promisqu’il déciderait
du sort de son ami M. Schelew hier au plustard. Hier est passé et
aucune mesure n’a été prise, si ce n’est la publication des noms
des personnes qui ont accusé M. Schelew.

Le ministre est au courant de la situation depuis septembre.
A—t—il tardé si longtemps a prendre des mesures pour donner la
possibilité a M. Schelew de persuader les commissaires de re-
noncer aleurs plaintes?

L’hon. Sergio Marchi (ministre de la Citoyenneté et de
I"lmmigration, Lib.): Monsieur le Président, la réponse est
simple, absolument pas.

J ai demandé au vice—président de répondre au rapport de la
présidente. Jen’ai recu laréponse en question a mon bureau que
tard jeudi. Je ne I’ai lue que vendredi soir.

Jen’ ai jamaispromisqu’ unedécision serait priselundi auplus
tard. J ai le rapport de la présidente et une longue réponse a ce
rapport. Jeréfléchisacette affaire et prendsconseil ace sujet. Je
prendrai une décision d'ici alafin de la semaine.

M. Art Hanger (Calgary—Nord—Est, Réf.): Monsieur le Pré-
sident, le rapport confidentiel rédigé contre Schelew fait état de
mois d’intimidation et de menaces voilées. On y mentionne des
liens d’amitié entre le ministre et Schelew. On y rapporte que
Schelew aurait dit aux commissaires de ne pas tenir compte des
mensonges que leur racontent |les demandeurs du statut de réfu-
gié parce gque «tout le monde ment».

Le ministre |lai sse sans aucune raison partir de lacommission
des personnes nommées par les conservateurs, comme Greg
Fyffe. Pourquoi a-t—il choisi de protéger Schelew au détriment
des commissaires et de I’ intégrité de tout le processus de déter-
mination du statut de réfugié?

L’hon. Sergio Marchi (ministre de la Citoyenneté et de
I’mmigration, Lib.): Monsieur le Président, au lieu de s'en
tenir aux faits, le député préfére exploiter la situation pour se
faire du capital politique.

Je répéte au député que j’ai demandé a la présidente de me
faire un rapport, ce qu'elle a fait. Jai demandé au vice—prési-
dent, par I'intermédiaire d’ un avocat du ministére de la Justice,
cequ'il avait arépondre et ce qu'il pensait de la recommanda
tion.

Jai été saisi de ces deux documents. Je réfléchis alapreuve
gu'ils renferment, puis je prendrai une décision. C’est aussi
simple que ¢a. Je suis désolé de décevoir le député. Mais ¢’ est
trés simple et trés direct. Personne ne cache quoi que ce soit.
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[Francais]

LETIMOR ORIENTAL

M. Nic L eblanc (Longueuil, BQ): Monsieur le Président, ma
question s' adresse au ministre des Affaires étrangeres. Le Timor
oriental est occupé depuis 1975 par I'Indonésie. Environ
200 000 personnes seraient mortes, suite a des répressions qui
sévissent toujours dans ce pays. En 1991, le premier ministre
actuel demandait que le Canada fasse des pressions pour appli-
quer lesrésolutions des Nations Unies, exigeant que |’ Indonésie
seretire du Timor.

Comment le ministre des Affaires étrangéres peut—il expli-
quer lesilence du premier ministre sur cette question, lorsdeson
passage en Indonésie?

L'hon. André Ouellet (ministre des Affaires étrangeéres,
Lib.): Monsieur le Président, il mefait plaisir d' informer |’ ho-
norable député que de fait, la question du Timor oriental a fait
I’ objet de discussions entre le président Suharto et le premier
ministre Chrétien.

(1435)

M. Nic Leblanc (Longueuil, BQ): Monsieur le Président,
chaque jour, au Timor oriental, je crois que le ministre le sait,
selon Amnistie International e, des gens sont victimes de répres-
sion, de brutalité et méme d’ assassinat. L e ministre peut—il nous
dire comment le premier ministre, qui est actuellement en Indo-
nésie, peut renier ses engagements passeés et laisser filer une si
belle occasion de faire progresser le respect des droits de la
personne?

L'hon. André Ouellet (ministre des Affaires étrangeéres,
Lib.): Monsieur le Président, je pense que les propos de |’ hono-
rable député sont total ement sans fondement. Le premier minis-
treadefait annoncé, al’ occasionde savisiteenIndonésie, quele
gouvernement du Canada, par I’ entremisedel’ Agence canadien-
ne de développement international, financera un projet avec
Care Canada pour aider les populations du Timor oriental.

* k* %

[Traduction]

LESSOINSDE SANTE

M. Grant Hill (Macleod, Réf.): Monsieur le Président, la
ministre de la Santé a récemment semoncé I’ Alberta au sujet de
ses cliniques de soins privées et desfrais d’ utilisation qui y sont
imposeés. Laministre peut—ellenousexpliquer ladifférenceentre
lesfraisd’ utilisation qui sontimposésen Albertaet ceux qui sont
imposeés ailleurs au Canada?

L'hon. Diane Marleau (ministre de la Santé, Lib.): Mon-
sieur le Président, jeremercie le député d’ avoir posé cette ques-
tion. Je peux fournir quel ques explications.

La Loi canadienne sur la santé dispose que les provinces
doivent offrir les services de santé assurés selon des modalités
uniformeset nepasfaire obstacle, directement ouindirectement,
et notamment par facturation aux assurés, aun acces sati sfai sant
par eux a ces Services.

Certaines des cliniques en cause bénéficient de fonds publics
dufait queleshonorairesdes médecinssont payés. Lapopulation
n'a donc pas un acces libre aux services qu’elle paie puisgue
certains Canadiens ne peuvent acquitter lesfraisd’ utilisation de
ces cliniques.

Cette questi on préoccupe beaucoup le gouvernement. Nousne
voulons pas d’'un régime d’ assurance—santé qui privilégie les
gens riches et bien portants aux dépens des malades et des
Canadiens ordinaires.

M. Grant Hill (Macleod, Réf.): Monsieur le Président, les
cliniques privées fonctionnent sur le méme principe partout au
Canada. Prenons, par exemple, le Mediclub Montreal qui effec-
tue des examens de santé pour des dirigeants d’ entreprise. Les
cliniques d’ avortement de sept provinces imposent des frais de
200 4500 $ aors que les honoraires des médecins sont financés
par des fonds publics.

Pourquoi avoir deux poids et deux mesures dans le cas de
I’ Alberta? Bonne chance!

L’hon. Diane Marleau (ministre de la Santé, Lib.): Mon-
sieur le Président, I'imposition de fraisd’ utilisation lorsque des
fonds publics interviennent m’inquiéte toujours. Ce gouverne-
ment entend préserver un régime qui a servi les Canadiens a
merveille.

Les Canadiens ordinaires nous ont élus pour préserver ce
régime et ¢’ est précisément ce que nous faisons.

* * *
[Francaig]

L’ ASSURANCE-CHOMAGE

Mme Christiane Gagnon (Québec, BQ): Monsieur le Prési-
dent, ma question s’ adresse au ministre du Dével oppement des
ressources humaines. Le ministre aréitéré hier son intention de
faire des travailleurs précaires des chdmeurs de seconde classe
qui se verraient verser des prestations réduites, fondées sur le
revenu familial, ou méme pasdeprestations du tout dans certains
cas.

Comment le ministre peut—il proposer d’obliger des travail-
leurs a payer des cotisations d’ assurance—chémage pour ensuite
leur enlever le droit de bénéficier des prestations?

[Traduction]

L hon. Lloyd Axworthy (ministre du Développement des
ressources humaines et ministre de la Diversification de
I’économiedel’ Ouest canadien, Lib.): Monsieur le Président,
comme le sait ladéputée, ce qui a été rendu public hier, ¢’ est un
document technique. Je lui rappelle que, au commencement du
débat sur laréforme desprogrammes sociaux, le chef de son parti
demandait, furieux, que nous fournissions des données sur les
répercussions des différentes options.

Nous avons maintenant fourni ces données. J imagine que le
Bloc québécois n’ aime pas ce que disent ces données.

Cenesont que desfaits, des renseignements. Nous savons que
leBloc québécoisn’ aimepastrop avoir aaffronter lesfaits. Nous
le constatons chaque jour alaChambre, maisce sont desfaits, et
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je demande a la députée de réfléchir sérieusement a ce qu'ils
signifient et aleurs répercussions.

(1440)
[Francais]

Mme Christiane Gagnon (Québec, BQ): Monsieur le Prési-
dent, le ministre réalise—t—il qu'il remet en question une foisde
plus I"autonomie financiére des femmes, durement acquise, en
proposant |I'évaluation du revenu familial pour déterminer le
droit aux prestations d’ assurance-chdmage?

[Traduction]

L'hon. Lloyd Axworthy (ministre du Développement des
ressources humaines et ministre de la Diversification de
I’économiede |’ Ouest canadien, Lib.): Monsieur le Président,
I’analyserévéle, par exemple, que dans maprovince, le Manito-
ba, il y aplus de 600 utilisateurs fréguents de |’ assurance—cho-
mage qui ont des revenus supérieurs a 75 000 $.

Il'y abeaucoup d’ honnétestravailleurs qui versent del’ argent
durement gagné en cotisations et il y adesgens qui n’en ont pas
besoin qui les récupérent sous forme de prestations. Nous de-
mandons tout simplement aux Canadiens s'ils croient que c’ est
juste. Croient—ils qu'il est juste que des gens qui gagnent des
revenus de plus de 100 000 $ recoivent les prestations maxima-
les d’assurance—chdmage que des travailleurs qui gagnent
15 0000u20 000 $ par année paient? Jedemande aladéputéesi
elle croit que c’est juste.

LE CONTROLE DESARMESA FEU

M. Jim Jordan (Leeds—Grenville, Lib.): Monsieur lePrési-
dent, maquestion s'adresse au ministrede laJustice et atrait au
nouveau projet de loi visant aréglementer lesarmesafeu qu’ on
se propose de présenter.

Méme si cela constitue une légére intrusion dans ma vie
privée, je suis disposé afaire enregistrer mesarmes afeusij'y
suis obligé. Si I’on imposait un droit d enregistrement élevé,
celaaurait cependant pour effet de réduire le niveau de coopéra-
tion et de respect de laloi dont le ministre aurabesoin s'il veut
mettre saloi en application.

Le ministre peut—il me donner |’ assurance que, s'il devient
obligatoire de faire enregistrer sesarmes afeu, celaseferaaun
co(t trés modeste pour le propriétaire?

L hon. Allan Rock (ministre de la Justice et procureur
général du Canada, Lib.): Comme mon collégue le sait sans
doute, monsieur le Président, nous sommes encore en train de
mettre au point des propositions dont nous saisirons laChambre
d’ici quelques semaines concernant les armes a feu.

Si nous décidions d’instituer un systeme d’ enregistrement,
cela se ferait uniquement a condition qu’ on puisse établir un tel
systéme aun co(t raisonnabl e, quele systemesoit slr pour ce qui
est de stocker et d’extraire de I’information et gu’il occasionne
pour le propriétaire d’ arme afeu une dépense qui reste raisonna-

Questions orales

ble. Le député a parlé d’ un colt modeste et c’est exactement
notre objectif.

LESPARLEMENTAIRES

M. CIiff Breitkreuz (Yellowhead, Réf.): Monsieur le Prési-
dent, le ministre des Finances a demandé a maintes reprises
gu’on lui suggére des moyens de réduire le déficit. Nous avons
formuléau fil des années de nombreuses suggestions pour rédui-
re les dépenses publiques. En voici une autre.

Lavice—premiéreministre donnera—t—ellel’ exempleet agira—
t—elle dés maintenant, avant le 21 novembre, pour réformer le
régimederetraiteincroyablement généreux des parlementaires?

L’hon. SheilaCopps(vice—premiéreministreet ministrede
I’Environnement, Lib.): Monsieur le Président, le premier mi-
nistre adéjadit alaChambre qu'il avait I’intention de saisir la
Chambre d'une mesure a cet égard avant lafin de |’ année.

M. Cliff Breitkreuz (Yellowhead, Réf.): Monsieur |e Prési-
dent, je le demande a la vice—premieére ministre, quand? Quand
donc?

L’hon. SheilaCopps(vice—premiéreministreet ministrede
I’Environnement, Lib.): Monsieur le Président, je pense avoir
répondu ala question: bientét, trés bientot.

* * *
[Francaig]

LESMEDICAMENTSBREVETES

Mme Pauline Picard (Drummond, BQ): Monsieur |e Prési-
dent, ma question s’ adresse a la ministre de la Santé. Hier, j ai
tentéde connaitrelaposition delaministrequant alarévisionde
laloi C-91 sur la protection des médicaments brevetés et elle a
laissé au ministrede |’ Industriel’ occasion derefaire son baratin
habituel a I’effet que la loi C-91 prévoit une révision de ses
dispositions dans un délai donné.

Cequ’ onveut savoir delaministre, qui est encoreresponsable
delaSanté, c’est si elle entend défendre la protection des médi-
camentsbrevetésousi ell e souhaite un changement deréglemen-
tation comme plusieurs de ses collégues de I’ Ontario. Ce qu’'on
veut savoir, ¢’ est sa position aelle, comme ministre de la Santé.

(1445)
[Traduction]

L' hon. John Manley (ministre de I'Industrie, Lib.): Mon-
sieur e Président, les députés du Bloc québécois semblent avoir
de la difficulté a comprendre que, dans le cadre du partage des
responsabilités ministérielles, certains assument lesresponsabi-
lités qui leur incombent.

Quant a la Loi sur les brevets, elle reléve du ministére de
I’Industrie. Si les députés veulent poser au gouvernement des
questions concernant la Loi sur les brevets, ¢’ est moi qui leur
répondrai. J espérequeje serai aussi cohérent dans mesréponses
que I’ a prétendu la députée qui a posé la question.
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[Francais]

Mme Pauline Picard (Drummond, BQ): Monsieur le Prési-
dent, il est clair que la ministre de la Santé a visiblement recu
I’ ordre de ne pas prendre position, mais j'aimerais lui rappeler
gu’ ellene peut nier saresponsabilité quant al’ homol ogation des
nouveaux médicaments.

La ministre réalise—t—elle que son refus de prendre position
sur laquestion des médicaments brevetés accroit le climat d’in-
certitude et constitue un encouragement tacite & ceux qui veulent
la disparition de la protection des nouveaux médicaments?

[Traduction]

L'hon. John Manley (ministre de I’Industrie, Lib.): Mon-
sieur |le Président, une breve lecon dedroit constitutionnel serait
peut—étre de mise.

Comme |es députés bloquistes |e comprendront, |e gouverne-
ment aune position, contrairement au Bloc qui semblen’enavoir
aucune.

Si je comprends bien, la porte—parole du Bloc québécois en
matiére de santé dit qu’elle veut un changement. Elle parle du
co(t des soins de santé. J aimerais bien comprendre sa position
sur cette question. Si elle veut prendre la parole et me I’ expli-
quer, je meferai un plaisir de |’ écouter.

* * %

L' INDUSTRIEFORESTIERE

M. Bill Gilmour (Comox—Alberni, Réf.): Monsieur le Pré-
sident, ma question s adresse au ministre des Affaires étrange-
res. Au coursde laderniére année, le gouvernement fédéral et la
Colombie-Britannique ont dépensé de |’ argent en Europe pour
défendre les méthodes d’ expl oitation forestiere canadiennes.

Par contre, en contradiction flagrante avec les mesures que je
viensd’ expliquer, leministéredont le ministre alaresponsabili-
téafinancé, par I’entremise de I’ ACDI, des groupes environne-
mentaux canadiens qui discréditent activement les méthodes
d’ exploitation forestiere delaC.—B. en Amérique du Nord et en
Europe.

Pourquoi le gouvernement finance—t—il desgroupesdont I’ ob-
jectif premier est de délibérément nuire a I’industrie forestiere
canadienne?

L’hon. André Ouellet (ministre des Affaires étrangeres,
Lib.): Monsieur le Président, je tiens a dire au député que sa
guestion est tout a fait légitime. Je vais immédiatement me
renseigner et déterminer si ses allégations sont fondées.

Si ellesle sont, je puis lui donner |” assurance que nous cesse-
rons de financer pareilles activités.

* k%

L’ENVIRONNEMENT

L'hon. Charles Caccia (Davenport, Lib.): Monsieur le Pré-
sident, ma question s adresse au ministre des Péches et des
Océans. En 1990, le gouvernement de I’ époque avait promis de
présenter un document de travail et de présenter ensuite a la

Chambre une mesure |égislative sur les océans. Or, ni le docu-
ment de travail ni le projet de loi n’ ont été présentés.

Ceprojet deloi devait protéger laqualité des eaux cotieres et
des océans. Etant donné I'importance des trois océans pour le
bien—étre du Canada, |e ministre pourrait—il nous diresi |I’on va
ou non présenter ala Chambre une loi sur les océans?

L’hon. Brian Tobin (ministre des Péches et des Océans,
Lib.): Monsieur le Président, je remercie le député de sa ques-
tion. En fait, le député de Davenport est reconnu, a juste titre,
comme | un des plus ardents défenseurs de I’ environnement au
Canada, al’ heure actuelle.

Je suis ravi de dire au député que le gouvernement donnera
suite a larecommandation du rapport du NABST concernant la
présentation d’ une loi sur les océans. Nous avons |’ intention de
publier, dés demain, un document de travail qui exposera notre
vision de la gestion des océans. Nous pourrons ainsi entendre le
point de vue des gens des cdtes et de toutes les personnes qui
s'inquiétent de la santé de nos océans.

Dés gue nous | e pourrons, nous présenterons une nouvelle loi
canadienne sur |es océans.

(1450)
[Francais]

L'EMBARGO SUR LESARMEMENTSEN
EX-YOUGOSLAVIE

M. Jean—M ar ¢ Jacob (Charlesbourg, BQ): Monsieur lePré-
sident, ma question s’ adresse au ministre des Affaires étrangée-
res. La décision américaine de ne plus participer au contréle de
I’embargo sur les armes a destination de I’ ex—Yougoslavie a
suscité de vives réactions chez les Alliés, laissant éclater une
divisionau seindel’OTAN et des pays du Groupe de contact sur
I’ex—Yougoslavie. Le conseil de I'OTAN, qui s'est réuni ce
matin a Bruxelles, insiste sur la solidarité nécessaire au sein de
I’ Alliance.

Le ministre peut—il nous dire quelle est la position du Canada
sur la question de I’ embargo en ex—Yougoslavie?

L’hon. André Ouellet (ministre des Affaires étrangeéres,
Lib.): Monsieur le Président, je peux rassurer | honorabl e dépu-
té, al’ effet que le Canada continue acroire qu'il est trésimpor-
tant de maintenir un embargo sur lesarmements en ex—Yougosl a-
vie. Ladécision prise par les Américains est une décision qui ne
met pas en péril la poursuite de cet embargo, puisque d’ autres
pays, parti culi érement des paysqui ont destroupessur leterritoi-
re, pourront suppléer et maintenir de fagon efficace I’ embargo
sur les armes.

M. Jean—Mar ¢ Jacob (Charlesbourg, BQ): Monsieur lePré-
sident, le ministre peut—il nous dire s'il envisage de revoir la
participation du Canadaalamission de I’ ONU en ex—Yougosl &
vie, dansle casou les Etats—Unis maintiendraient leur décision?

L’hon. André Ouellet (ministre des Affaires étrangeres,
Lib.): Monsieur le Président, jeviens derépondre al’ honorable
député que ladécision américaine ne met pasen péril lemaintien
del’embargo sur lesarmements. |1 est certain, cependant, que si
les Nations Unies venaient a prendre une décision a |’ effet de
lever I’ embargo sur les armements, dans unetelle éventualité, le
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Canadaadéjaindiqué, par lavoix du premier ministre, que nous
retirerions nos troupes et nous ne sommes pas seuls a avoir
exprimé une telle opinion.

Les Francais et les Anglais, qui avec nous, ont le plus de
troupesimpliquées danslaforce de paix dans|’ ex—Yougoslavie,
ont exprimé la méme opinion. Mais, pour le moment, nous
pensons que cet embargo peut étre maintenu et que les controles
peuvent étre efficaces, de nature & ne pas compromettre la
mission des Nations Unies.

[Traduction]

LE CONTROLE DESARMESA FEU

M. Monte Solberg (MedicineHat, Réf.): Monsieur le Prési-
dent, ce week—end, le ministre de la Justice a de nouveau dit
souhaiter établir un systéme universel d’ enregistrement des ar-
mes a feu au Canada.

Le ministre va—t—il admettre que, depuis la mise en oeuvre
d’un systéme universel d’ enregistrement des armes de poing au
Canada, I’ utilisation de ces armes a des fins criminelles a aug-
menté? Va—t—il reconnaitre ce paradoxe?

L'hon. Allan Rock (ministre de la Justice et procureur
général du Canada, Lib.): Monsieur le Président, oui, mais, si
vousmelepermettez, jevoudraisdirequejenecroispasquecela
permetted’ en arriver logiquement alaconclusion que celaprou-
vequ'il estinutiled’ enregistrer touteslesarmesafeu au Canada.

Jevoudrais préciser quel’ utilisation des armes de poing ades
fins criminelles, depuis quelques années, est un phénomene
gu’'on constate surtout dans les centres urbains et que cette
situation découledel’ entrée au paysd’ armesillégalesen contre-
bande.

Notre proposition portera notamment sur |les fagons d’ empé-
cher I’entrée d’armes illégales au pays. Nous ne parviendrons
jamais a le faire parfaitement, mais nous pouvons améliorer la
situation actuelle.

De plus, je voudrais dire trés briévement, en ce qui atrait a
I” enregistrement des armes d’ épaule, qu'il faut se rappeler que,
dans les régions rurales, le taux de mortalité attribuable a des
armes a feu est supérieur a celui qui existe dans les régions
urbai nes et que cette situation découl e princi palement des armes
d’ épaule, pas des armes de poing.

M. Monte Solberg (MedicineHat, Réf.): Monsieur le Prési-
dent, le ministre de la Justice vient apporter de |’eau a notre
moulin. Il faut mettrel’ accent sur le controle delacontrebande et
ce genre de choses.

Le professeur Garry Mauser de I’ Université Simon Fraser, a
publié un rapport qui estime que |’ enregistrement universel des
armes afeu au Canada colteraau minimum un demi—milliard de
dollars et que le colt total pourrait méme aller jusqu’a un mil-
liard de dollars.

Etant donné|’ échec des programmes actuel sd’ enregistrement
pour ce qui est d’enrayer la criminalité, ainsi que la situation
financiére catastrophique de notre pays, comment le ministre
peut—il justifier d’ envisager cette nouvelleinitiative tréscolteu-
se?

Questions orales

L hon. Allan Rock (ministre de la Justice et procureur
général du Canada, Lib.): Monsieur le Président, si le gouver-
nement décidait d’adopter un systeme universel d’enregistre-
ment, sitdt apres avoir annoncé celaalaChambre, |’ enverraisa
ce professeur del’ Université Simon Fraser une copiedel’ analy-
se des colts que nous avons eff ectuée.

Nous n’ allons jamais mettre en oeuvre un systeme d’ enregis-
trement aussi colteux gque cela.

(1455)

Quoi qu'il en soit, si notre gouvernement décide d’ établir ce
type de systeme, ce sera parce que notre objectif fondamental
consiste a accroitre la sécurité publique au Canada.

* k* %

LETRANSPORT DU GRAIN

M. Len Taylor (The Battlefords—Meadow L ake, NPD):
Monsieur le Président, laposition du gouvernement al’ égard des
subventions au transport du grain comporte un certain nombrede
contradictions que j' aimerais évoquer aujourd’ hui.

Leministre du Commerceinternational dit qu’il faut abolir la
subvention du Nid—de—corbeau et que le plus tét sera le mieux.
Le ministre des Transports affirme vouloir que son ministere
supprime lasubvention. La semaine derniére, son sous—-ministre
adit: «En ce qui concerne la subvention du Nid—de—corbeau, le
gouvernement doit prendre une autredirection.» Mémeleminis-
tredel’ Agricultureareconnulanécessitédes compressions, tout
en laissant entendre publiquement qu’il continue de défendre le
maintien de la subvention du Nid—de—corbeau au Cabinet.

Voici maquestionau ministredel’ Agricultureet del’ Agroali-
mentaire: Défend—il lasubvention du Nid—de—corbeau contreles
attaques? Est—il prét aujourd hui as’exprimer clairement sur la
question et a faire savoir aux agriculteurs des Prairies que le
gouvernement fédéral a I'intention d assurer le transport du
grain par chemin de fer en maintenant la subvention du Nid—de—
corbeau. . .

LePrésident: Jedonnelaparoleau ministredel’ Agriculture.

L' hon. Ralph E. Goodale (ministre de I’ Agriculture et de
I’ Agroalimentaire, Lib.): Monsieur le Président, j’'ai traité as-
sez longuement de laquestion dansun discoursquej’ ai prononcé
la semaine derniére au congrés annuel de I’ Union des produc-
teursdegrainqui aeulieuaCalgary. Dansle souci d’ économiser
le temps précieux de la Chambre, je serai heureux de faire
parvenir au député une copie de ce discours.

J aimerais renseigner le député sur ce qui se passe actuelle-
ment. Comme le ministre des Transports et moi |’ avionspromis,
il y a quelques mois, nous sommes engagés dans une derniéere
série d’entretiens avec des agriculteurs et des organisations
agricoles au sujet des modifications a apporter a la Loi sur le
transport du grain de I'Ouest. Plus tard aujourd’ hui, j’aurai
I’occasion d’'en parler avec les ministres de I’ Agriculture des
Prairies. Au cours des deux prochains mois, le ministre des
Transports et moi traiterons de la question avec toutes les gran-
des organi sations agricoles de notre pays.

Notre objectif est d’arréter la position du gouvernement a
I"égard de la Loi sur le transport du grain de I’ Ouest pour que
nous puissions formuler des propositions a nos collegues du
Cabinet au début de la prochaine année.
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Mme Paddy Torsney (Burlington, Lib.): Monsieur le Prési-
dent, les étudiants ont participé tres activement a quelque cent
réunionspubliquesqu’ ont tenuesdes députésdanstout le paysau
cours des derniéres semaines. Ces étudiants manifestent leur
intérét, sont préparés a débattre les questions et savent que le
statu quo ne représente pas une option. Beaucoup d’ entre eux
m’ont dit qu’ils avaient besoin d’ une meilleure transition entre
I’écoleet lemarchédutravail, d un meilleur accésalaformation
en milieu de travail et de programmes plus équitables de rem-
boursement des préts aux étudiants.

Ma question au ministre du Développement des ressources
humaines est la suivante: Quelles mesures concrétes prend-il
pour faire en sorte que le régime d’ ensei gnement postsecondaire
réponde vraiment aux besoins des étudiants d’ aujourd’ hui?

L"hon. Lloyd Axworthy (ministre du Développement des
ressources humaines et ministre de la Diversification de
I’économie del’Ouest canadien, Lib.): Monsieur le Président,
jeremercie la députée de sa question.

Je voudrais souligner aladéputée et atous les autres députés
gu’ aujourd’ hui méme, au cours d’une réunion des 15 conseils
sectoriels qui constituent des partenariats entre employeurs et
employés, |’ al signé deux nouvelles ententes qui ameneront plus
de 1 000 étudiants a suivre des stages de préparation au marché
du travail. La premiére entente, en horticulture, vise les étu-
diantsdescollectivitésrurales, tandisquel’ autre, qui portesur le
tourisme, faciliteralaformation des stagiaires autochtones dans
ce domaine.

L’important dans tout cela, c’est que ce projet coltera 18
millionsdedollars. Par contre, graceacespartenariats, lacontri-
bution du gouvernement fédéral se réduira a la moitié de celle
des autres partenaires. Cela donne a croire que le raisonnement
selon lequel nous pouvons faire plus a des codts moindres et
offrir de meilleures possibilités de formation et d’ éducation aux
jeunes devient déja une réalité.

* *x *
[Francais|

LE CONTROLE DESARMESA FEU

Mme Pierrette Venne (Saint—Hubert, BQ): Monsieur le
Président, le ministre de la Justice déclarait en fin de semaine
qu'il comptait déposer cet automne une |égislation pour resser-
rer le contrdle sur les armes a feu au Canada.

Leministre delaJustice s engage—t—il asimplifier et arendre
cohérents |l es reglements sur I’ entreposage, la mise en montre et
letransport desarmesafeu pour qu’ enfinlecommun desmortels
puisse les comprendre et |es respecter?

[Traduction]

L hon. Allan Rock (ministre de la Justice et procureur
général du Canada, Lib.): Monsieur le Président, les proposi-
tions tiendront compte de cet aspect; nous ferons tout notre
possible pour simplifier laréglementation. Je suis bien conscient
gu’'il s'agit pour nous de faire en sorte que les Canadiens com-

prennent les exigences relatives a |’ entreposage et s'y confor-
ment.

Une trés importante enquéte se tient actuellement au Québec,
dansle cadredelaquelle un coroner examine une douzaine decas
dedéces, si jenetrompe, afin devoir s'il existe unlien entreles
conditions d’ entreposage et |e suicide, entre autres choses.

Je suis conscient de cette nécessité. Nous ferons de notre
mieux pour gque les propositions permettent de mieux compren-
dre les exigences et de mieux les appliquer.

* * %
(1500)

LESSOINSDE SANTE

Mme Deborah Grey (Beaver River, Réf.): Monsieur le Pré-
sident, laministre de la Santé n' apas expliqué plus tét pourquoi
elle utilise des méthodes discriminatoires au sujet des frais dans
les cliniques. Pourquoi menace-t—€lle les cliniques en Alberta
alors que des cliniques ont recours aux mémes pratiques dans
d’ autres provinces?

L hon. Diane Marleau (ministre de la Santé, Lib.): Mon-
sieur le Président, je suis heureuse de pouvoir apporter des
éclaircissements au sujet de ce que j’a dit. Je rappelle a la
Chambre que lors de la derniére rencontre fédérale—provincia e
des ministresaHalifax, neuf provinces al’ exception del’ Alber-
ta ont accepté d'établir un cadre législatif pour répondre aux
problémes auxquels les cliniques font face. Nous attendons tou-
jourslaréponsedel’ Alberta. Toutefois, jel’al dit et je le répéte,
le gouvernement a été patient, mais sa patience touche asafin.

Le Président: Conformément aun ordre adopté le 14 novem-
bre, nous revenons maintenant au dépot de rapports de comités.

AFFAIRESCOURANTES
[Francais]

LESCOMITESDE LA CHAMBRE

EXAMEN DE LA POLITIQUE ETRANGERE DU CANADA

M. Jean—-Robert Gauthier (Ottawa—Vanier, Lib.): Mon-
sieur lePrésident, j’ ai I’ honneur de présenter ala Chambre, dans
les deux langues officielles, le rapport du Comité mixte spécial
chargé de I’ examen de la politique étrangére du Canada.

Conformément al’ ordre de renvoi, notre rapport examine les
changements dans le monde et comment ceux—ci affectent le
Canada. Nous constatons que levillage monde, en anglaisglobal
village, deMarshall McLuhan est de plusen plusuneréalité pour
les Canadiens et les Canadiennes. Cette réalité affecte leur sécu-
rité, leur emploi, leur bien—étre. Toute la terre s'en ressent. La
politique étrangére du Canada est donc une politique intérieure,
la politique intérieure est une politique étrangere.

En fonction de ces changements, certains diraient que des
boul eversements dans les intéréts et |es val eurs profondes don-
nent des défis aux Canadiens d’ aujourd’ hui. Notre rapport pré-
sente des conclusions et des recommandations sur les principes
et les priorités qui devraient guider notre politique étrangére.
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Enfait, notrerapport propose un nouvel ordre du jour pour les
années 1990 et au—dela, les premieres années du XXI€ siécle.

[Traduction]

Ce nouvel ordre du jour que nous proposons tient compte de
val eurs profondément enracinées que les Canadiens veulent voir
dans leur politique étrangére et tient compte également de la
nécessité de faire des choix stratégiques parmi lesdonnées et les
critéres de sélection.

L’ ordre du jour comporte la réforme des grandes institutions
international es qui gouvernent le monde, comme |’ Organi sation
des Nations Unies et lesinstitutions financiéres international es,
pour qu’ ellesdeviennent plustransparentes, plusreprésentatives
et plus responsables. L’extension du principe de sécurité aux
facteurs non militaires et une plus grande spécialisation des
forces arméesde fagon amieux conduire lesopérations de main-
tiendelapaix. Lapromotiond’ un systemede commerce multila-
téral basé sur desregles et une approche concertée, genre Equipe
Canada, pour le développement du commerce et de la politique
étrangere en général .

Le nouvel ordre du jour commprend aussi: un accent plus
marqué sur la culture canadienne et |’ ensei gnement canadien en
tant qu’ éléments essentiels dela politique étrangére; une strate-
gie de gestion de la relation complexe avec les Etats-Unis
d’ Amérique, prévoyant notamment une meilleure utilisation des
mécani smes multinationaux; une réforme des programmesd’ ai-
de extérieure pour que celle—ci serve plus efficacement a la
satisfaction des priorités de dével oppement des popul ations.

Enfin, le nouvel ordre du jour comprend: |e resserrement des
liens entre la politique étrangere et e dével oppement durable et
lerespect desdroitsdelapersonne; et lapoursuitedeladémocra
tisation de la politique étrangére canadienne par |e dialogue et
I” éducation.

[Francais]

Jetiens aremercier les quelque 500 témoins qui ont comparu
devant nous au cours des sept derniers mois, ainsi que tous ceux
et celles qui ont envoyé des mémoires et des propositions. Nous
avons recu prés de 560 mémoires. Un sincere remerciement
également a toute |’ équipe: les greffiers et leur personnel, les
adjoints de recherche et tous les collaborateurs qui nous ont si
bien appuyés.

(1505)

Je tiens en mon nom personnel a rendre hommage a mes
collégues de cette Chambre et du Sénat qui ont travaillé ferme
pour produire ce que je considére un tres bon rapport.

L es membres du comité ont tous été frappés par I’ engagement
des Canadiennes et des Canadiens en faveur du principe simple
gue nous devons bétir un monde meilleur. Ce rapport constate
gu’ ensembl e, solidaireslesunsdesautres, lesCanadienneset les
Canadiens peuvent apporter une contribution unique.

Envertudel’ article 109 du Réglement, monsieur le Président,
le comité aimerait que le gouvernement dépose une réponse
globale de ce rapport.

Privilége

M. Stéphane Bergeron (Verchéres, BQ): Monsieur le Prési-
dent, j’ai I”honneur aujourd’ hui de m’associer au dépdt du rap-
port du Comité mixte spécial chargé de I’ examen de lapolitique
étrangére du Canada, et plus particuliérement au dépdt du rap-
port dissident des députés du Bloc québécois, membres du comi-
té.

Pendant leurs travaux, |les membres du comité ont conscien-
cieusement cherché a proposer une vision innovatrice de ce que
pourrait étre la nouvelle politique étrangére du Canada. Pour
cela, jetiensalesremercier et alesféliciter cordial ement.

J aimerais en outre m’ associer aux remerciements qui ont été
faits par mon collégue d’ Ottawa—Vanier et coprésident du Co-
mité mixte, atoutesles personnes qui ont collaboré de prés ou de
loin alaréalisation de ces travaux et plus particuliérement aux
Canadiens et Canadiennes, aux Québécoises et Québécois qui
ont pris la peine de comparaitre et d’ envoyer un mémoire a
I”intention des membres du comité.

Cependant, malgré toute la bonne volonté du monde, le rap-
port delamagjoritétraduit unelecturedelaréalitéinternationale
a laquelle nous ne pouvons souscrire. Le rapport dissident du
Bloc québécois reléve les égarements et |es carences du rapport
de lamajorité et propose des alternatives qui, a notre avis, sont
plus conformes a ce que devrait étre une politique étrangére ala
fois progressiste et réaliste.

Nous reprochons notamment au gouvernement d’ escamoter
desquestionsfondamental escommele nationalisme, I’ émergen-
ce de nouveaux Etats et |I'acces récent a la vie internationale
d’ une multitude de nouveaux acteurs.

Nous déplorons également le manque de lignes directrices
clairesen matiére d’ aide international e, |e non—respect des com-
pétences du Québec, en particulier en ce qui concerne laculture
et |’ éducation, et de leur prolongement au niveau international.

Enfin, nous trouvons inexplicable I’absence d un chapitre
portant spécifiquement sur laquestion des droits de lapersonne,
de méme que nous ne pouvons endosser la méfiance indue dont
fait preuve le rapport majoritaire a I’ égard de notre principal
partenaire, les Etats-Unis.

Je soumets donc ce rapport a votre attention, monsieur le
Président, en exprimant le souhait que | e gouvernement sache en
tirer le maximum d’ enseignement.

* *x *
[Traduction]

QUESTIONDEPRIVILEGE

LE COMITE MIXTE SPECIAL CHARGE DE L' EXAMEN DE LA POLITIQUE
ETRANGERE DU CANADA

M. Bob Mills (Red Deer, Réf.): Monsieur le Président, je
souléve la question de privilége.

Ma question de privilége porte sur la publication prématurée
du rapport du Comité mixte spécial chargé de I’examen de la
politique étrangére du Canada. Si j'ai bien compris, le rapport
qui vient d’ é&tre déposé est entreles mainsdes journalistesdepuis
prés d’ une semaine. On en a abondamment parlé dans les jour-
naux, et certains articles citent méme des propos de membres du
comité. Depuis la publication d'un tel article dans la presse
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écrite francophone, le 10 novembre dernier, plusieurs membres
des médias ont communiqué avec moi pour me demander mon
avis.

Le commentaire 877(1) de |la sixiéme édition de Beauchesne
affirme ceci:

Rien de ce qui s'est déroulé en comité ne doit étre divulgué avant que le comité
n'ait fait rapport a la Chambre.

Ony lit ensuite:

[. . ] Les témoignages entendus par un comité spécial de la Chambre et les
documents soumis au comité, mais dont il n’a pas été fait rapport a la Chambre, ne
doivent pas étre divulgués par un membre du comité ni par aucune autre personne.
Congtitue une atteinte au privilége le fait de publier les délibérations d’un comité
tenues a huis clos ou des rapports de comités avant qu'ils n'aient été mis a la
disposition des députés.

Monsieur le Président, en tant que député de fraiche date, j’ ai
crubon dem’ abstenir derépondre aces demandesdes médias, de
crainte d’ étre trouveé coupable d' outrage a la Chambre. Le com-
mentaire 877(2) affirme en outre:

Il est arrivé, au Canada, qu’'on a soulevé la question de privilége par suite de la
publication du rapport d'un comité avant son dépdt devant la Chambre. Le prési-
dent de la Chambre avait dors déclaré qu'il lui était impossible de trancher la
question suivant I’ usage britannique parce que la motion dont il était saisi semblait
attaquer la presse, qui avait publié le document confidentiel, sans Sen prendre
toutefois a I’ attitude des députés vis-a-vis de leurs propres documents confiden-
tiels. 1l a conclu qu'on avait oublié la un éément treés important concernant les
priviléges de la Chambre.

(1510)

Jinsiste sur le passage suivant: «sans s’ en prendre toutefoisa
I’ attitude des députés vis—a—vis de leurs propres documents
confidentiel s».

Les fuites sont apparemment devenues monnaie courante au
cours de la présente législature. C' était évident dans le cas du
rapport sur la TPS que le Comité des finances a déposé a la
Chambreen juin dernier. Le député de Willowdale aal ors soule-
véunequestiondepriviléegealaChambre et je mereporteavotre
décision du 1¢ juin 1994, a la page 4702 du hansard, dans
laquelle vous avez recommandé que le Comité des finances
étudie lui—-méme la question.

J ai discutéavec le président du comité, le députéd’ Ottawa—
Vanier, et il souléveralaquestion a notre prochaine réunion.

Aujourd' hui, je voudrais parler de la question des priviléges
personnels. Je considére qu'il y aeu atteinte a mes priviléges de
député puisque les médias et d' autres membres du comité ont
obtenu des copies du rapport, et des députés ont fait des déclara
tions publiques en se reportant directement au contenu du rap-
port. Enfait,jen’ai mémepasvulerapport minoritaire avant que
I’ opposition officielle ne le dépose ala Chambre hier.

Entant que parlementaire, je reconnais étre tenu de garder des
rapports confidentielstant qu’ils ne sont pas déposés a la Cham-
bre. Malheureusement, certains députés ont décidé de ne pas
respecter ce principe et ont parlé ala presse.

Par mon silence et mon respect desrégles, jecrainsquej’ ai pu
laisser croire a tort que notre parti appuyait le gouvernement
alors qu’ en réalité, nous avions déposé un avis dissident. Nous
sommes rendus au point ol la Chambre doit établir al’intention
des députés des lignes directrices claires et exécutoires sur la
divulgation de renseignements confidentiels. Les députés doi-
vent savoir qu’'une violation des regles entrainera la prise de
mesures punitives.

Dansce cas—i, il s'agit d’ une atteinte évidente amesprivile-
gesde député et d’ une marque de méprisal’ égard du Parlement.
Je demande donc le renvoi de cette question au Comité perma
nent de laprocédure et des affaires delaChambre. Si vous jugez
gu'il y adesprésomptions suffisantes, je serai di sposé aproposer
la motion appropriée.

M. Peter Milliken (secrétaire parlementaire du leader du
gouvernement ala Chambre descommunes, Lib.): Monsieur
le Président, le député a raison, dans son préambule, lorsqu’il
affirme que les rapports des comités de la Chambre doivent
demeurer confidentiels tant qu’ils n'ont pas été déposés a la
Chambre. Jecroisqu’il aégalement raison lorsqu’il affirme que
toute personne qui divulgue le contenu d’un rapport avant son
dépdbt se rend coupable d’ outrage a la Chambre. Je pense d’ ail-
leurs que cela a été confirmé par des précédents.

J gjouterai que si le député pouvait identifier I’ auteur de la
fuite, celui—ci pourrait étre amenédevant laChambre pour qu’ el-
le lui impose la sanction appropriée. Le comité pourrait aussi
s’ occuper du coupable et présenter un rapport sur la question.
Celaétant dit, je présume que le députéignore qui est I’ auteur de
lafuite. Dans les circonstances, et ce n’est pas la premiére fois
que nous nous trouvons dans une telle situation, je ne sais pas si
la Chambre peut imposer de sanction pour cet outrage.

Quant asavoir si on a porté atteinte aux priviléeges du député,
¢’ est une autre question. Je reconnais qu’il a peut—étre jugé ses
priviléges amoindris puisqu’il a di se retenir de commenter le
rapport jusqu’'a ce qu'il soit officiellement rendu public cet
aprés—midi. Nous pourrions peut—tre nous pencher la—dessus.

Je serai sheureux quelaquestion soit renvoyée au Comitédela
procédure et des affaires de la Chambre, que j’ai |I"honneur de
présider, pour qu'il I’ étudie. Peut—étre aprés cela aurions—nous
quelque chose d'utile a gjouter, je I'ignore. Je ne suis pas
convaincu que le député ait été empéché de s acquitter de ses
fonctions.

Jinvite la présidence a examiner ce que le député a dit a ce
sujet. Si la présidence juge que la question de privilége parait
fondée a premiére vue, soyez assuré que le comité sera heureux
d’ étudier I’ affaire, si elle lui est renvoyée.
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LePrésident: Chers collégues, je prendstoutes | es questions
de privilége trés au sérieux. Je vais examiner attentivement les
informations qui m'’ ont été présentées et, avec la permission de
la Chambre, je rendrai ma décision lorsque je serai prét.

(1515)

RECOURSAU REGLEMENT

LE DEBAT D’AJOURNEMENT

Mme Jan Brown (Calgary—-Sud-Est, Réf.): Monsieur le
Président, comme vous le savez, j'ai pris la parole hier soir
durant le débat d’' ajournement. Le 28 octobre, conformément au
paragraphe 37(3) du Réglement, j’'ai informé le Président queje
n' étais pas satisfaite delaréponse alaquestion quej’ avaisposée
au ministre du Patrimoine canadien au sujet de lalettre d’ inter-
vention qu’il aenvoyée au CRTC.

Hier, avant 17 heures, conformément aux paragraphes 38(3) et
(4) du Reglement, le vice—président a informé la Chambre que
ma question serait soulevée al’ heure de I’ ajournement, comme
en fait foi la page 7753 du hansard.

Durant le débat d’ ajournement, la secrétaire parlementairedu
ministre du Revenu national adit, etjecitecequ’on peutlireala
page 7757 du hansard:

Je ne suis pas préte a répondre a la question soulevée le 28 octobre. Si la députée
le désire, je pourrais répondre en termes généraux au sujet des faits du 24 octobre.

L e paragraphe 38(5) du Réglement est clair. Les ministres et
les secrétaires parlementaires doivent répondre aux questions
soulevéespar | es députés. Non seulement la secrétaire parlemen-
tairen’apasrépondu alaquestion quej'ai soulevée, maisellea
admis ne pas étre préte arépondre et s’ en est méme excuseée.

Maquestion portait sur une affaire sérieuse qui aété débattuea
|a Chambre pendant deux semaines. Je voulais profiter du débat
d’ajournement pour éclaircir certaines questions concernant
I"incompétence du ministére du Patrimoine canadien et lalettre
d’intervention envoyée par le ministre au CRTC. Je me suis
toutefoisvurefuser ledroit d’ obtenir laréponse que jecherchais
durant le débat d’ ajournement.

On me dit qu'il n’existe aucun précédent a cet égard. Par
ailleurs, jen’ai trouvé aucun cas ou le gouvernement arefusé de
répondre a une question soulevée al’ heure de I’ ajournement. Je
rappel leau Président que le débat d’ ajournement fait partiedela
procédure parlementaire depuis 30 ans.

Le gouvernement vient de créer un précédent inacceptable.
Afin de réparer cette entorse a la procédure, je demande au
gouvernement une réponse écrite alaquestion que j’ai soulevée

Les crédits

hier soir et jeveux que cette réponse soit donnée alaChambre ce
soir, al’ heure de I’ g ournement.

M. Peter Milliken (secrétaire parlementaire du leader du
gouver nement a la Chambre descommunes, Lib.): Monsieur
le Président, la députée a laissé entendre dans son intervention
gu’elle avait du mal a établir I’'incompétence du ministére du
Patrimoine canadien. Il y aune trés bonne raison acela, et c’ est
gu’il est dirigé par un ministre trés compétent et qu’il est trés
bien administré. Je vais cependant laisser de coté cette partie de
son intervention et passer a lateneur du probléme de procédure
dont elle voulait parler avant de s écarter de son sujet avec ce
genre de propos sectaires au sujet du ministre du Patrimoine
canadien.

La secrétaire parlementaire qui était ici hier soir pour répon-
drealadéputéen’ était pasla secrétaire parlementaire du minis-
tre du Patrimoine canadien, laquellen’ était pasen mesure d’ étre
ici hier soir. Elles est vu remettre une série denotesen prévision
d’une question sur le sujet qui ne reléve pas de sa compétence,
maiselledevait donner immédiatement laréplique. Or, commeil
s agissait de la mauvaise série de notes portant sur la mauvaise
question, elle a été victime d une confusion qui s’ est produite
pour des raisons indépendantes de sa volonté.

Elle a donc jugé inopportun de sa part de tenter de donner la
réplique al’intervention de quatre minutes que la députée avait
faite sur la question. La députée vient de suggérer qu'on y
réponde ce soir au moment du débat d’ ajournement grace a une
addition spécial e de deux minutes pour permettre alasecrétaire
parlementaire de donner une réponse; ¢’ est une suggestion que
nous, du coté ministériel, trouvons trés satisfai sante.

Si la Chambre y consentait, je serais heureux qu’on donne
ainsi cette réplique de deux minutes ce soir. Je me rends bien
compte que la députée elle-méme ne disposerait pas de quatre
minutes pour faire son intervention avant laréplique, maiselle
en a bénéficié hier soir. Nous aurons donc eu I’intervention de
quatre minutes d’ hier soir et la réplique de deux minutes de ce
soir, de sorte que tout le monde sera satisfait et heureux d'y
consentir.

Le Président: Il me semble que nous avons trouvé une solu-
tionanotre petit dilemme. J espéerequ’ elle est acceptable pour la
députée et pour tous les autres députés alaChambre et il en sera
ainsi ordonné.

INITIATIVESMINISTERIELLES

[Traduction]

LESCREDITS

JOUR DESIGNE—LES CHEMINS DE FER
La Chambre reprend I’ étude de la motion.

M. Don Boudria (Glengarry—Prescott—Russell, Lib.):
Monsieur le Président, je suis heureux de pouvoir, cet aprés—
midi, parler briévement de la motion dont la Chambre est saisie
aujourd’ hui.
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[Francais]

Je dois admettre que j’ai été un peu surpris, étonné de voir la
motion que nous a proposée le Bloc québécoais. Le Bloc québé-
cois se plaint souvent; ses députés prétendent étre concernés par
le déficit, par la dette et expriment souvent |I’avis qu’ on doit
couper dans des dépenses qui ne sont pas nécessaires, qu’ on doit
effectuer des coupuresdanscequ’ilsqualifient de gaspillage, un
grand terme qui demeure toujours indéfini et pour lequel nous
n’avons jamais d explication valable.

(1520)

Je medemande si dans ladéfinition du Bloc québécoisd’ enta-
mer desdépenses extraordinaires, dépensesquelegouvernement
ne peut faire en tant que gouvernement, si cela constitue du
gaspillage. Il reste a connaitre la réponse.

[Traduction]

Le Bloc nous dit qu’il dénonce la politique du gouvernement
en matiére ferroviaire. Je tiens a dire clairement mon profond
désaccord. En fait, je veux féliciter le ministre d' avoir eu—je
vaisutiliser dulangage parlementaire—laforced’ @meintérieure
de soulever certaines questions trés importantes a propos du
transport ferroviaire, maritime ou aérien.

Dansle secteur du transport aérien, il y aune chosequejen’ai
jamais pu comprendre. Le ministre I’a expliqué d’ une maniére
trés éloquente dans le discours que d’autres députés et moi—
méme avonsentendu récemment. Il aalorsditqu'il y aau Canada
des aéroports qui accueillent deux millions de passagers par
année et qui n’obtiennent aucune subvention, et d autres qui
recoivent deux millions de dollars de subventions par année et
qui n’accueillent pas de passagers. |l doit y avoir des aspectsdu
systéme qui laissent adésirer. Leministreale couraged’ aborder
ces questions importantes.

[Francaisg]

Laméme chose s’ applique dans le domaine ferroviaire. Dans
ma région, monsieur le Président—et vous la connai ssez bien—
il y aunevoieferréequijoint lesvillesd’ Ottawaet de Montréal,
I’emprise d’Alexandria, si vous voulez. Dans cette emprise
d’ Alexandria, lestrainsrejoignent ces deux grands centres. Mais
que se passe-t—il?En 1986, le CN menagait al’ épogue de fermer
cette emprise. A ce moment-a, il n'y avait aucune certitude
gu'il y aurait des trains pour joindre Ottawa—Montréal, et bien
sdr, cela signifiait la fin du transport—passagers entre les deux
villes, puisque VIA Rail utilise lavoie ferrée du CN.

Aujourd’ hui, il y a une entente entre CN et CP pour que,
conjointement, on maintienne cette emprise et que les trains de
CN et de CP utilisent lavoieferrée. Celaaugmenteletrafic surla
voieferrée, augmente saviabilité et assurelasurviealong terme
de I’ emprise en question.

Quand la fuite a été découverte en 1986, a |’ effet que CN
voulait fermer cette emprise, vous savez ce qui S est passé.
Alexandria Moulding, une entreprise de chez nous qui embau-
chait quelque 200 personnes, a mis fin a ses plans d’ expansion.

Pourquoi? Parce qu'il n'y avait pas de sécurité a long terme.
Aujourd’ hui, le ministre s’ occupe de ces dossiers.

[Traduction]

A mon avis, le ministredevrait, entre autres choses, continuer
d’autoriser I’ exploitation de lignes de chemin de fer secondaires
par desgroupes|ocaux. I faut accél érer le processus. Supposons
que le CN ou le CP—ou les deux dans le cas de la subdivision
d’ Alexandriaqui seraexploitée conjoi ntement—doivent suppri-
mer une partie de leurs services. Si un groupe d’entreprises
locales, de municipalités, etc., peut maintenir cette ligne secon-
daire, nousdevrionsleur donner lefeu vert au lieu de dépenser de
I"argent pendant des années a discuter de la question devant
différents conseils et organismes. Evidemment, nous devons
nous assurer que ceux qui exploitent deslignes de chemin defer
secondaires le fassent conformément a toutes les normes de
sécurité en vigueur. C’ est bien certain.

Il faut toutefoi s accél érer | e processus pour rendre possible ce
genredesituation. Leministres'intéresse acesquestions. || faut
leféliciter. Certains de nos gouvernements provinciaux, notam-
ment ceux d’ all égeance socialiste, comme celui del’ Ontario, ont
par contre institué ce que I’ on appelle les droits du successeur
dans le domaine ferroviaire.

(1525)

Qu'ont eu pour effet ces droits du successeur? Soit dit en
passant, la méme chose est arrivée en Saskatchewan et devinez
qui est au pouvoir dans cette province? Eh oui, ce sont aussi ces
dinosaures socialistes. Les dinosaures socialistes provinciaux
ont adopté des lois créant des droits du successeur dans trois
provinces. Il en résulte que certaines entreprises ferroviaires
exploitant des chemins de fer secondaires ne peuvent commen-
cer aexercer leur activité en raison de ces droits du successeur.

Voici comment les choses se passent. Dans un cas particulier,
en Saskatchewan, un chemin de fer secondaire a été cédé a un
groupe d'intéréts locaux. Ce chemin de fer n’ avait évidemment
pasbesoind’ unpersonnel trésnombreux. Il n"avait enfait que 18
employés, qui faisaient partie de 14 syndicats différents. Est—ce
sensé? Je ne | e pense pas.

Prenons |’ exemple d’un chemin de fer secondaire encore plus
petit qui n"aurait besoin que d' une poignée d’ employés. A cause
des diff érentes conventions collectives en vigueur, ce chemin de
fer ne pourrait commencer ses activités parce qu'il serait forcé
d’ engager du personnel dont il n’apas besoin. Autrement dit, il
faudrait que deux personnes différentes fassent office de serre—
frein et exercent d’ autresfonctionsabord du train parcequ’ elles
font partie de syndicats différents. Par conséquent, certains em-
ployés ne feraient rien pendant que d’ autresferaient leur travail .
Est—ce comme cela qu’il faut protéger les emplois? Non, parce
gu’ au bout du compte il n'y aura pas de chemin de fer du tout et
s'il Ny apasdechemindefer, il n'y adetravail pour personne.

Les dirigeants de ces régimes socialistes devraient peut—étre
s'en souvenir. S'ilsnelefont pas, ils neresteront pas au pouvoir
bien longtemps, en Ontario notamment. L’ avenir leur réserve le
méme sort que dans|e cas du gouvernement qui a été remplacéil
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y a un peu plus d'un an par I'excellent gouvernement qui est
maintenant au pouvoir.

[Francais]

Les députés d'en face disent que le gouvernement devrait
procéder immeédiatement & I'installation d'un train a grande
vitesse au Canada, un TGV. Ce sont les mémes députés d’ en face
qui, dans le passé, condamnaient le gouvernement pour des
dépenses qu’'on ne pouvait pas se permettre. Jai un peu de
difficultés avec leurs propositions, avec la logique de ces gens
d'en face.

Premiérement, il y aune étude qui est en coursdans|emoment
afin de déterminer si un TGV est viable. Les gens d’en face
refusent de voir les résultats de ces études, mais ils veulent le
TGV tout desuiteet qu’ on bldmele gouvernement parcequ’il ne
I'a pas déja fait. Attendez une minute. Gardez cette idée dans
votre téte pendant une minute, monsieur e Président.

Alors, on peut seulement conclure que les députés d’ en face
veulent construireun TGV, mémesi cen’ était pasviable. Autre-
ment, pourquoi n’ attendraient—ils pas les résultats de I’ étude de
viabilité. Biennon. lIsveulent le construire, que cesoit viableou
non, pour que, lejour ouil y en auraun qui neserapasviable, ils
puissent ensuite selever en Chambre pour dénoncer legouverne-
ment d’ avoir constuit un systéme qui n’ était pasviable, donc du
gaspillage. Ca, c'est lalogique des gens d’ en face. Vous voyez
I’expert en matiére ferroviaire, le député de Hochelaga—Mai-
sonneuve, si je ne m’'abuse, qui vient de nous dire que c’est
viable. On peut conclurequ’il seréféreacetteétudequi datedeje
ne sais pas quand. Il pourrait peut—étre la partager avec nous, la
Chambre serait donc mieux informée |a—dessus.

[Traduction]

Il'y a d autres questions a régler. L’une d’elles concerne les
impdts fonciers applicables aux chemins de fer. Au Canada, les
impbts fonciers s élevent généralement, si je ne m'abuse, a
guel que chose comme 14 p. 100 des dépenses des soci étés ferro-
viaires. C'est ce qu’a révélé la société d' experts—conseils Peat
Marwick, Stevenson & Kellogg. Il semble qu’ aux Etats-Unisla
proportion soit d’ environ 8 p. 100. Cet écart influe beaucoup sur
la viabilité des chemins de fer. Il a pour effet que les colts
d’ exploitation des chemins de fer sont plus élevés au Canada, ce
qui nuit aleur compétitivité.

Voilale genre de questions que le ministre examine, j’ en suis
sr. I doit fairecetravail pour rendre nos cheminsdefer concur-
rentiels.

(1530)

A longue échéance, si nous ne prenons pas de mesures pour
rendre nos chemins de fer viables, pour faire en sorte qu'ils
soient exploités comme il se doit, ils disparaitront purement et
simplement. Nous ne pouvons pas continuer d’ avoir un systeme
ou lescheminsde fer accumulent detteset déficitsd’ exploitation
et s'attendreace qu’ilssurvivent bienlongtemps. Celan’arrive-
rapas.

Nous devons les rendre viables. Nous devons veiller a ce
gu'ils soient efficaces, qu’ils soient concurrentiels afin de four-
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nir des servicesdetransport aux Canadiens, anos exportationset
anos importations et de garantir I’emploi des travailleurs de ce
trésimportant secteur qu’ est I’ industrie du transport ferroviaire.

Voila pourquoi je ne puis accorder mon appui a la motion
présentée par nos colléguesd’ en face. Jelacondamneet j’ aurais
cruquenosvis-a-visaurai ent présenté une sol ution constructive
pour la survie de notre industrie ferroviaire.

[Francais]

M. Osvaldo Nunez (Bourassa, BQ): Monsieur le Président,
naturellement, je ne suis pas du tout d'accord avec le whip du
gouvernement, surtout en ce qui atrait a son discours antisyndi-
cal.

Le TGV est viable, il va relier les deux provinces les plus
popul euses du Canada, les deux villes | es plus popul euses, Mon-
tréal et Toronto. Le transport ferroviaire traverse une crise pro-
fonde. Je suis d’ accord avec la motion du Bloc québécois pour
condamner les politiques du gouvernement en matiereferroviai-
re et pour dénoncer lafermeture graduell e des services destrois
compagnies CN, CP et VIA, surtout que ces fermetures ont lieu
particuliérement au Québec.

Des milliers d’ emplois ont été supprimés et en plus de cela,
aujourd’ hui, les employeursveulent rouvrir les conventions col -
lectives pour s attaquer a la sécurité d’ emploi, aux avantages
sociaux, aux salaires et ils demandent de plus en plus de conces-
sions. On fait cela avec la complicité et du gouvernement et
surtout du ministére des Transports et des compagnies, les em-
ployeurs. Au Québec, les syndicats du transport ferroviaire affi-
liésalaFTQ ont créé un front commun et effectuent un travail
formidable.

Je viens de recevoir un mémoire sur lasituation actuelle dans
I"industrieferroviaire préparépar lasection locale4334 de TCA,
le syndicat canadien de I’ automobile. Le Québec est trés affecté,
parce qu'il y a des services qui sont transférés vers |’ Ouest.
Est—ce que ¢’ est cela le fédéralisme canadien que vous voulez
nousimposer?Oui, ¢’ est le Québec qui est |e plus affecté a cause
de la crise ferroviaire. Des services sont transférés, surtout a
Winnipeg.

Est—cequevousseriez d' accord pour un moratoire pour réexa-
miner lasituation du transport ferroviaire pour créer unetablede
concertation regroupant |es gouvernements, les syndicats et les
compagni es pour examiner |lesmesures deredressement avant de
continuer la destruction du transport ferroviaire au Canada?

M. Boudria: Monsieur le Président, il y a trois choses qui
méritent d’ étre soulignées. Premiérement, jen’ai rien dit d’ anti-
syndical. Aucontraire! Vouloir protéger les emploisdes gensqui
travaillent dans le domaine ferroviaire dans les entreprises a
courte distance, ce n’est pas étre antisyndical. C’ est de vouloir
aider a conserver des emplois. Les prétentions sont fausses.

Dansun deuxiémetemps, il y acedossier dumoratoire. Jedois
informer le député, et il n’est pas sans savoir qu’un groupe de
travail de parlementaires est en train—ce n’est pas un jeu de
mots—un groupe de travail de parlementaires vient d’ entamer
une étude sur tout le dossier ferroviaire au Canada. Ce groupe de
parlementaires visitera plusieurs villes au pays. D’ailleurs, il
ferarapport au ministre des Transports.
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Le ministre des Transports, j’ en suis sir, partagera ce dossier
avec laChambre des communes. Alors, s'il parle d’ une table de
concertation, il y en a une, composée de parlementaires qui
rencontreront desgensdel’ industrie, des usagersdes cheminsde
fer, des employés et des employeurs.

Monsieur le Président, il y atout cadanslegroupedetravail si
bien présidé par I honorable député de Kenora—Rainy River.

[Traduction]

M. Pat O'Brien (London—Middlesex, Lib.): Monsieur le
Président, enréponse alamotion qui aété présentéeaujourd’ hui,
jevoudraisparler delaquestion delarationalisation deschemins
de fer du Canada, une question qui intéresse vivement tous les
Canadiens.

Jusqu’a tout récemment, la rationalisation ne voulait dire
gu’ unechose, soit I’ abandon delignesde chemin defer et laperte
de services directs pour les expéditeurs qui utilisent encore le
transport ferroviaire.

Lesoptionsderationalisation qui s’ offrent aux compagniesde
chemin defer et aux expéditeurs ont changé au cours desdernié-
res années et incluent maintenant des services sur courtesdistan-
ces et des fusions. Dans les faits, cependant, les facteurs qui
amenent les compagnies de chemin de fer a rationaliser leurs
servicesn’ ont paschangé. Cesont encorel’ évolution desbesoins
et des éléments de la logistique, les demandes constantes des
expéditeurs pour faire réduire les colts et obtenir de meilleurs
services et la concurrence de I’industrie du transport routier et
des compagnies de chemin de fer américaines.

La part occupée par les chemins de fer dans le marché des
transports de surface diminue depuis 1950, depuis que le trans-
port routier a commencé a livrer une grande concurrence au
transport ferroviaire. Les chemins de fer occupent aujourd’ hui
moins de 40 p. 100 de ce marché.

Compte tenu de I’ évolution de la demande, on a supprimé
graduellement les lignes moins achalandées qui codtaient plus
cher aexploiter qu’ elles ne rapportaient.

L’ abandon de lignes a toujours été une expérience traumati-
sante pour les collectivités et les expéditeurs. C’ est pourquoi on
atant parlédelaviabilité deslignes ou de leur avenir. Au cours
des vingt derniéres années, on a surtout abandonné des lignes de
chemin defer situées al’ est de lafrontiére manitobaine, car une
grande partie des lignes de chemin de fer des Prairies sont
protégées contre les abandons jusgu’ a I’ an 2000.

Cependant, c’est également dans I’ Est que le secteur du ca-
mionnage réussit avenir prendre une part du marché des compa-
gnies de chemin de fer. Je pense que ma région, le sud—ouest de
I’ Ontario, est peut—étre le meilleur exemple de cela.

Le trafic ferroviaire dans I’ ouest du pays dépend surtout du
transport en vrac ou du transport de matiérespremiéres. Ainsi, il
est plus difficile pour les entreprises de camionnage de concur-
rencer les chemins de fer. Par contre, dans |’ est du pays, il est
bien davantage question du transport de produits manufacturés,
lequel se préte parfaitement a la concurrence du secteur du
camionnage.

Aucoursdesdernieresannées, ¢’ est dansletransport intermo-
dal que les chemins de fer ont connu la croissance la plus forte.
Cependant, ce type de transport, surtout sur les marchés del’ est
du pays ou les distances sont plus courtes, favorise beaucoup la
concurrence par e secteur du camionnage. Laencore, jepourrais
donner la région du sud—ouest de I’ Ontario comme un excellent
exemple.

Méme si I abandon de certai nes voies était la fagon tradition-
nelle de rationaliser les opérations des chemins de fer, ce n’ est
absolument pas la seule méthode qui fait que les compagnies de
chemin de fer de catégorie 1 sont en mesure d’accroitre leur
efficience. Elles peuvent notamment vendre de petits trongons a
de nouveaux exploitants dont les colts sont moindres. Il y a
également lacoproduction qui consiste aregrouper sur une seule
voieletrafic qui passe normalement sur deux voies parall€les et
aabandonner lavoie superflue ou alaconfier aun exploitant de
lignes ferroviaires sur courtes distances. On peut enfin avoir
recours a des fusions ou a des acquisitions.

) A lasuite de I’ entrée en vigueur de |la Staggers Rail Act, aux
Etats—Unis, en 1980, |es chemins de fer américains ont accél éré
larationalisation de leurs systémes. Dans certains cas, des voies
aient été abandonnées, bien que, dans d’autres cas, des voies
aient été vendues a d’ autres exploitants, ce qui a conduit a une
croissance explosive des lignes ferroviaires sur courtes distan-
ces.

L’ expression a une portée trés large et peut englober de sim-
ples embranchements jusqu’ a d’ énormes réseaux régionaux. En
général, ces lignes ferroviaires viennent se raccorder aux ré-
seaux des plus grosses compagnies de chemins de fer, général e-
ment de catégorie 1. Ellesont des colts moindres que les grosses
compagnies, étant donné que leurs besoins en main—d’ oeuvre et
leurs conditions de travail sont bien différentes, et elles offrent
des services qui répondent beaucoup plus aux besoins locaux.

En général, on peut dire que le secteur des lignes ferroviaires
sur courtes distances est florissant aux Etats-Unis. En fait, le
taux de faillite de ce type d’ entreprise est nettement inférieur &
celui qu'on retrouve dans d’ autres secteurs. Ce succes remporté
aux Etats-Unis a également influé sur les chemins de fer cana-
diensou les éventuel s expl oitants de courts trongons au Canada.

(1540

Mal heureusement, malgré les progrés remarquables accom-
plis au Canada, le secteur des chemins de fer secondaires amis
beaucoup detemps a se dével opper. Méme si |apremiére compa-
gnie de chemin de fer secondaire, la Western Railway, est née
dans I’ Ouest, la plupart des sociétés exploitant des trongons
courts se trouvent aujourd’ hui dans|’ est du Canada. Encore une
fois, il faut citer & cet égard le cas du sud—ouest de I’ Ontario.

Dansle sud del’ Ontario, |laGoderich and Exeter Railway, qui
se trouve a environ une heure au nord de la circonscription de
London—Middlesex que je représente, est un des premiers
exemples de compagnie de chemin de fer secondaire au Canada.
Depuis sa création, la Goderich and Exeter Railway dessert les
affréteurs qui jalonnent son trongon jusqu’a Goderich, si bien
gue I'Ontario a réussi a accroitre sensiblement le trafic ferro-
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viaire et ses revenus. Le CN a vendu |la Goderich and Exeter
Railway aunesociétéaméricainequi possedevingt autrescourts
trongons aux Etats-Unis et, plus récemment, au Canada.

Railtex aacheté derniérement |etrongon Sydney—Truro duCN
en Nouvelle-Ecosse, a rebaptisé |a société exploitante la Cape
Breton and Central Nova Scotia Railway et alancé un program-
me semblable en vue d’ accroitre le trafic et les revenus, tout en
améliorant la qualité des services offerts aux expéditeurs.

Une des principal es caractéristiques des compagnies de che-
min de fer secondaire, c'est que leur structure de colts est
inférieure a celle des grandes compagnies de chemin de fer,
notamment parce que les premiéres ont moins d’employés et
peuvent conclure des arrangements plus souples avec ceux—ci,
d’ ou des frai s de main—d’ oeuvre beaucoup moindres. Une com-
pagnie de chemin de fer secondaire a environ la moitié moins
d’ effectifs qu’ en aurait une grande compagnie de chemin de fer
desservant le méme troncon.

Pour les exploitants éventuels, I’un des principaux attraits
d’exploiter des chemins de fer secondaires est que cela leur
permet de structurer leurs opérations de fagon afaire une utilisa-
tion optimal e delamain—d’ oeuvre. Cependant, plusieursprovin-
cesont adoptérécemment des mesures|égislativesafindeveiller
a la protection des droits des employés lors du transfert de
propriété de la voie ferrée des autorités fédérales aux autorités
provinciales, étant donné que les chemins de fer secondaires
relévent typiquement de la compétence des provinces.

La Colombie-Britannique, la Saskatchewan et |’ Ontario ont
adopté des mesures |égislatives qui veillent a la protection des
droits des employés lors du transfert de propriété d’ une voie
ferrée d’ une compétence a une autre. La Colombie—Britannique
a trés peu de voies ferrées pouvant étre considérées comme
offrant des possibilités pour I'exploitation de chemins de fer
secondaires et les changements | égi sl atifs en Saskatchewan sont
trop récents pour pouvoir en évaluer les conséguences. Par
contre, en Ontario, maprovince, plusieurs exploitants éventuel s
ont renoncé al’ achat de chemins de fer secondaires étant donné
I”évolution de la situation.

Railtex notamment négociait avec le CN en vue de |’ achat de
cing chemins de fer secondaires en Ontario. Quand la nouvelle
loi sur la main—d oeuvre a été adoptée en Ontario, Railtex a
immédiatement misfinaux négociations. C' est tristeadire, mais
tout ce qu’a fait cette mesure législative, c’est de retarder le
développement d'une industrie de chemins de fer secondaires
dans cette province.

Malgré les appréhensions du début et une longue étude, par le
Sénat, de la proposition de Railtex d’ acheter au CN le trongon
Sydney—Truro, la province de Nouvelle—Ecosse appuie mainte-
nant sansréserve son industrie decheminsdefer secondaires. En
fait, le deuxiéme chemin de fer secondaire, la ligne reliant
Windsor et Hantsport, vient d’ entrer en service dans laprovince
apres|’ acquisition delaligne Dominion Atlantic Railway du CP.

Le Nouveau—Brunswick, qui a récemment adopté une loi sur
les chemins de fer secondaires qui pourrait servir de model e aux
autres lois, est sur le point d avoir son premier chemin de fer
secondaire puisgue le groupe Irving vavrai sembl ablement ache-
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ter une partie de Canadian Atlantic Railway au CP. Cettelignede
chemin de fer, dont I’ Office national des transports du Canada
avait ordonné I’abandon a compter du 1% janvier 1995, sera
vraisembl ablement exploitée par |asociété Guilford Transporta-
tion Industries et desservirale Nouveau—Brunswick et le Maine.

Une autrecompagniearécemment expriméledésir d’ acquérir
lerestedelalignejusqu’ a Sherbrooke, au Québec, et del’ ajouter
ason réseau du Maine. Le Québec a pour sa part pris position en
faveur delacréation d’ uneindustrie de chemins de fer secondai-
res sur son territoire et a adopté une loi acette fin.

LeCN, qui est sur le point de vendre sa ligne passant prés de
Québec aun exploitant de chemin defer secondaire, afait savoir
qu’il désire céder plusieurs lignes secondaires dans le nord du
Québec et en Gaspésie a des exploitants de chemins de fer
secondaires. On s'attend ace quele CN aille del’ avant avec ces
transactions sous peu. Le CP a égal ement mis en vente seslignes
reliant Delson, au Québec, prés de Montréal et Sherbrooke.

Il est clair que nostransporteurs de marchandises de catégorie
1, le CN et le CP, ont non seulement d autres solutions que
d’ attendre que le trafic diminue sur les lignes au point que leur
abandon devienne la seule solution possible, mais qu'ils s’em-
pressent de céder des lignes secondaires a des expl oitants possi-
bles pendant que cela est dans I’ intérét commercial de tous les
partenaires.

(1545)

Celane veut pas dire que I’ abandon des voies ferrées ne sera
pas une solution étant donné qu'il existe dans I’Est un petit
nombre de voies qui ne présentent vraisemblablement aucun
attrait méme pour un exploitant de chemins de fer secondaires
dont la structure des colts est plus avantageuse.

Ce que ¢aveut dire, ¢’ est que I’ abandon des voies ferrées est
beaucoup moins probable, notamment |4 ol les gouvernements
sont réceptifs al’idée de développer une industrie des chemins
defer secondaires. Mémes'il sepeut qu’ un petit nombre devoies
soient abandonnées quoi qu’il arrive, un tiers peut—étre de |’ ac-
tuel réseau de catégorie un, soit prés de 16 000 kilométres de
voie ferrée, pourrait présenter un attrait pour les exploitants
éventuel s de cheminsdefer secondaires. |l en résulterait pour le
Canada un réseau de catégorie 1 treés semblable aux réseaux
ferroviaires américains, soit a haute densité et a faible codt.

Uneautresolution pour le CN et le CP consisteen lacoproduc-
tion, le groupement sur une seule voieferrée du trafic assuré sur
deux voiesparalléles. Lavoieentrop serait en principeabandon-
née, encore qu'il y a possibilité d’en faire un chemin de fer
secondaire.

Lechemin defer de lavallée del’ Outaouais, dont I’ exploita
tion sur les voies du CN et du CP a été approuvée par |’ Office
national destransportset qui doit assurer laliaison entre un point
situé a proximité de la frontiére entre |’ Ontario et e Québec et
North Bay via Ottawa, est un exemple de coproduction. Les
contestations devant les tribunaux relativement a cette proposi-
tion retardent la mise en service de cette ligne. Cependant, il
existe seulement un nombre limité de régions au Canada, princi-
palement en Ontario, ou la coproduction serait possible.
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Pour terminer, larationalisation des chemins de fer n’ est pas
seulement inévitable, elle est nécessaire. L es pressions exercées
sur les compagnies CN et CP afin qu’ elles réduisent leurs colts
signifient qu’elles doivent adopter des fagons nouvelles, non
traditionnelles de répondre aux signes du marché. Laclé pour les
cheminsdefer consiste atrouver des solutions derationalisation
qui permettent alafoisde minimiser les colts pour lestranspor-
teurset les expéditeurs, et de maximiser, pour |es compagniesde
chemin defer, lapossibilité de devenir financiérement viables et
pour les expéditeurs, cellede maintenir et d’ améliorer leur acces
a des services ferroviaires compétitifs.

[Francais]

M. Paul Mercier (Blainville—Deux—M ontagnes, BQ):
Monsieur le Président, j’ai écouté avec beaucoup d’intérét I’ ex-
posé de mon collégue d’en face et je le remercie pour |I'intéres-
sante série de transfertsréussis de lapropriété de lignes courtes,
commeil dit, & des compagnies privées qu’ on appelle les CFIL.

Je voudrais seulement attirer son attention sur le fait que,
avant de décider qu'un bout de ligne sera abandonné avec I’ ac-
cord du gouvernement ou de I’ Office national des transports, il
conviendrait qu’une étude sérieuse en soit faite parce que ce
genre de transfert présente des inconvénients d’ ordre juridique
et aussi d’ ordre socia pour le personnel, quoi qu’ on en dise.

C' est laraison pour laquelle, notre parti demande un moratoi-
re pour ces suppressions de lignes, parce qu'il n’existe pas, et
C’ est ce que nous reprochons au gouvernement, de plan d’ ensem-
bledelarestructuration du réseau ferroviaire auquel on puissese
référer pour accepter ou refuser dessuppressionsdelignesou des
destructions d’ embranchement par les compagnies CP et CN.

Nous demandons un moratoire pour examiner la chose. Nous
sommes d’ accord qu’il y aura peut—étre des parties de lignes qui
ne pourront pas étre gardées par lacompagnie ni étre reprisespar
des CFIL parce que ce ne serait pasrentable. Mais une remarque
doit quand méme étrefaite, ¢’ est que I’ absence de rentabilité de
ligne est parfois due al’ extréme mauvaise qualité du service, et
dans ce cas il faut voir ou se trouve I’ origine de la situation.
Est—ce que I’ insuffisante clientéle ne provient pas d' une qualité
de services délibérément mauvaise que I’ on entretiendrait juste-
ment pour avoir |’ autorisation de supprimer ces lignes?

Ceci méne a ces questions concernant le personnel et le fait
gue certaines catégories de personnel seraient avantagées dans
les compagnies de transports. Je n’'ai pas étudié leurs conven-
tions collectives, mais une chose devrait étre considérée dansla
structure des dépenses du CN quand il dit qu’il doit réduire ces
avantages. Le CN avait équipé un centre de tarification a Mon-
tréal et aprés I’avoir équipé au prix d'un certain nombre de
millions, il décidetout acoup deletransférer dans|’ Ouest, aprés
que tout fut fait pour I’installer a Montréal.

(1550)

Ce matin, mon collégue, le vice—président du Comité des
transports, évoquait un cas assez scandaleux d’ avantages extra-
ordinaires donnés a un cadre. Il faudrait examiner toutes ces
choses avant de décider qu'il y a abus, qu'il y a nécessité de

transférer des propriétésde lignesadescompagnies privées pour
soulager la pression des salaires.

Ceci m’ameéne alaquestion plus générale des. . .

Le président suppléant (M. Kilger): A I'ordre, s'il vous
plait! Lorsque les députés se partagent le temps, il y a dix
minutes pour |'intervention et cing minutes de questions et
commentaires. || restetrés peu detemps au député pour répondre
oufaireuncommentaireavospropos. Alors, je demanderais, s'il
y aconclusion, delalivrer tout de suite afin qu’ on puisse deman-
der au député de London—Middlesex d'y répondre.

M. Mercier: Monsieur le Président, maconclusion serait trop
longue, alors je serai heureux d’entendre la réponse de mon
collégue.

[Traduction]

M. O’Brien: Monsieur lePrésident, il nemefaudraquepeu de
temps puisgue je n’ai franchement relevé aucune question. J ai
plut6t entendu des observations intéressantes de lapart du dépu-
té.

Il a effleuré plusieurs sujets, dont un sur lequel je m'arréte
brievement. Il a parlé de I’ abandon de voies de chemins de fer
comme d'un fait qu’il redoutait. Pour ma part, je viens du sud—
ouest de I’ Ontario, qui est une des régions qui connaissent une
grande activité ferroviaire, je suisaussi d' une famille ot depuis
longtempsonest fier detravailler pour unesociétéferroviaire, et
jepeux direau député que mes col | égues et moi—mémecraignons
autant que lui |’ abandon des lignes de chemins de fer qui est un
expédient commode.

Mal heureusement, il faut admettre que les sociétés ferroviai-
res telles qu’ elles sont structurées actuellement au Canada sont
peu rentables. 1l faut féliciter le ministre qui cherche arationali-
ser un réseau qui codte simplement trop cher dans sa forme
actuelle, ¢’ est une question de bon sens.

Le président suppléant (M. Kilger): Je remercie le député
d’avoir répondu briévement. Nous reprenons e temps perdu.

[Francais]

M. Gilbert Fillion (Chicoutimi, BQ): Monsieur lePrésident,
il est agréable de prendre la parole aujourd’ hui concernant le
dossier ferroviaire, d autant plus que malgré les efforts du gou-
vernement pour écarter |’ opposition officielle de I’ étude de la
commercialisation du CN et des décisions majeures dans I’in-
dustrie du rail, le Bloc québécois peut se faire entendre
aujourd’ hui, parce qu'il a décidé lui-méme de consacrer une
journéedel’ opposition au transport ferroviaire. Sans cette possi-
bilité, le gouvernement, encore une fois, aurait agi en catimini.

Donc, le sujet abordé aujourd’ hui est trésimportant, puisqu'’il
fait suitealaLoi de 1987 sur les transports nationaux. Cette loi
permet aux compagnies ferroviaires, depuis le 1¥ janvier 1993,
de décider de |I’abandon des voies ferrées et ce, sans aucune
limite. Bien entendu, il doity avoir approbation, selon lescrite-
res de |’ Office national des transports, des critéres établis selon
des normes comptables et non pas comme ils devraient I’ étre,
¢’ est—a—dire des critéres établis selon des normes soci o—écono-
miques. Mais, j'y reviendrai.
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Lebut de cesabandons delignes est de rationaliser, paraitrait—
il, le réseau des compagnies ferroviaires afin d’ augmenter leur
rentabilité et leur compétitivité. Toutefois, il faut étre conscient
que larentabilité delaligneferroviaire pour les transporteursne
tient pas compte du développement économique des régions.
Dans un premier temps, il ressort du dossier ferroviaire un
élément majeur, al’ effet quelescritéresutiliséspar legouverne-
ment pour permettre |’ abandon des lignes sont trés étroits et
démontrent |e peu de vision du gouvernement fédéral en matiére
de transport.

L’ Office national des transports étudie les demandes d’ aban-
don selon des critéres qui ne tiennent pas compte des retombées
économiques qui peuvent découler del’ exploitation d’ uneligne
ferroviaire. L'un des critéres fait en sorte que I’ Office national
destransports ordonne I’ abandon des lignes non rentabl es et qui
n’ ont pas de chance de le devenir dans|’ avenir. Cette rentabilité
est celle du transporteur uniquement et ne tient pas compte dela
rentabilité soci o—économiquequi permet aux régionsde sedéve-
lopper. L’ autre critérepermet lemaintien d’ uneligne rentableou
non rentable qui a des possibilités de le devenir.

(1555)

L’ Officeprend en compte alorslecritéred’ intérét public pour
en déterminer |’ abandon ou le maintien. Toutefois, laloi n’est
pas claire sur le critére d'intérét public pour les lignes non
rentables et qui n’ont pas de chance de le devenir dans le futur.
Jusqu’ a présent, la pratique nous indique que ces lignes sont
abandonnées tout simplement.

Deplus, I’ Office n’est tenu d’ étudier lesdocumentsrelatifsa
I”abandon de la ligne que s'il y a eu opposition a |’ abandon de
cetteligne, ce qui donne comme résultat que si aucune contesta-
tion n’est enregistrée, les lignes peuvent étre abandonnées sans
que I’ Office justifie la demande de |’ abandon. On touche donc
directement ici au développement économique des régions qui
est fortement lié a1’ exploitation de ces lignes ferroviaires.

L’ abandon de certaines de ceslignes au Canadafait perdre des
retombées économiques plus importantes encore que les pertes
d’ exploitationdestransporteurspour |’ opération deceslignes. I
faut absolument, oui absolument, que |le gouvernement considée-
rel’ ensembl e des retombées économi ques des demandesd’ aban-
dons de lignes, et non pas seulement des données comptables,
des profits et pertes des transporteurs.

L’ axe ferroviaire Chibougamau—Chapai s—Chambord est un
exempleconcret lorsqu’ on parle desretombées économiques. Le
réseau ferroviaire au Lac Saint—Jean dessert entre autres 16
entreprises qui emploient un total de 4 095 employés. La sup-
pression du rail avec et sans transferts a une téte de rail au Lac
Saint—Jean affecterait 9 entreprises sur 16 qui devraient faire
face a une fermeture imminente, soit la pertede 2 200 emplois.
Trois entreprises seraient affectées directement quant a leur
rentabilité et accuseraient une fermeture possible a plus ou
moins long terme. Il n'y a que deux entreprises sur 16 qui ne
seraient aucunement touchées. Voici des réalités concréetes sur
les retombées économiques lorsque I’ on abandonne des lignes.
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Plusieurs chdmeurs en plus viendraient grossir le nombre déja
impressionnant que connait |e Canada.

C'’ est inacceptable pour une région comme lamienne ou I’ on
détient déja le trophée du plus haut taux de chémage au pays.
Maisle plusbeau cadeau de grec que legouvernement libéral fait
au Queébec par I'abandon des lignes ferroviaires a de lourdes
conséquences pour leréseau routier. Les routes, faut—il lerappe-
ler, sont deresponsabilitéprovinciale. I est donc évident queles
décisions d’ abandonner les lignes ont un impact direct sur les
finances publigues des provinces.

Eh oui, I’abandon des lignes augmentera de facon considéra-
bleletrafic sur lesroutes, ce qui implique des codts suppl émen-
taires de trés grande importance. |l faudra dans certains cas
construire de nouvelles routes pour accommoder le transport
routier supplémentaire. Il faudra également augmenter |’ entre-
tien de cesroutes—la. Ladurée de vie seraréduite en fonction de
I’ augmentation du trafic. Lesrisquesd’ accident routier augmen-
teront proportionnellement a I’augmentation du trafic sur les
routes.

Qui paieralafacture et subirales conséquences sur le niveau
d’ activités économiques de ces régions? Les provinces. |l est
évident que le réseau routier se dégradera plus rapidement et
qu'il est essentiel dele préserver pour en assurer lasécuritéetla
qualité.

(1600)

Que le gouvernement libéral ne vienne pas contredire ces
faits. Des études prouvent hors de tout doute la véracité des
conséguences sur le réseau routier. L' impact de cestransfertsdu
rail verslaroute seconcrétise par uneaugmentationd’ environ 30
a 40 p. 100 du colt annuel d'entretien relié a la qualité de
roulement et a la capacité de portance de la route. Ce sont des
colts additionnels d’ entretien pour le ministére des Transports
d’ environ deux millionsdedollars par année sur une longueur de
800 kilométres seulement, ce qui est approximativement le colt
de 2 200 kilométres par année en surplus.

Si on parle en nombre exact de camions sur les routes, le
ministére des Transports a estimé que |’ abandon progressif du
service ferroviaire entre Lac—Frontiére et Vallée-Jonction de-
puis 1982 aamené entre 4 000 et 7 000 camions de plus sur la
route 204 en 1989, et ce quotidiennement. Larégion del’ Abitibi
verrait gonfler I’achalandage de la route 117 de 360 camions
supplémentaires quotidiennement, avec naturellement la perte
du service ferroviaire.

Deux autres études d’importance ont été faites pour les ré-
gionsdu lac Saint—Jean et del’ Abitibi afind’ éval uer I'impact sur
les finances publiques de |’ abandon du rail. La premiére étude
décrit différents scénarios d’ abandon du rail au lac Saint—Jean.
L’ un de ces scénarios envisage I’ abandon total du rail au nord de
Chambord et la création d’ une ligne de téte intermodal e efficace
a Chambord, ce qui améne une évaluation des colts annuels
supplémentaires pour le gouvernement du Québec de prés de
700 000 $. Cechiffre, en plusd’ étre trésimportant, ne tient pas
compte des colits de construction de routesqui seraient nécessai-
res pour augmenter lacapacitéde ceréseauroutier. Il netient pas
compte non plus de la variation ou plutdt de la diminution de
durée de vie des routes en raison de I’ augmentation du trafic de
véhicules lourds.
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Ladeuxiéme étude porte sur |’ abandon du rail en Abitibi. S'il
y a retrait total, les colts annuels supplémentaires pour le
gouvernement du Québec sont évalués a 3,9 millions de dollars.
Ces colts tiennent compte des rentrées additionnelles d’ argent
au niveau des taxes sur les carburants et des nouvelles émissions
de permis de camionnage.

Il est évident que |'abandon des lignes ferroviaires a des
conséguences économiques considérabl es sur lesfinancespubli-
ques des gouvernements fédéral et provinciaux. Le gouverne-
ment doit donc envisager I’ élaboration d’ une politique globale
rail-route. Les décisionsdevraient sefaireen collaboration avec
les gouvernements provinciaux concernés parce que ce sont les
provinces qui ont la responsabilité du réseau routier et ce sont
elles qui paient la note des abandons de lignes ferroviaires.

Au—dela de I'argent il existe également un facteur humain
gu’il faut considérer. L’ augmentation accrue du trafic aun im-
pact environnemental considérabl e au niveau des émissions pol-
luantes et du bruit pour les communautés traversees par les
routes. Cet état de choses constitue égal ement une augmentation
du risque d’ accidents routiers. En effet, la Société d assurance
automobil e du Québec indique une augmentati on importante des
blessés graves occupant un camion impliqué dans un accident,
soit 41 p. 100 entre 1988 et 1989 alors que le nombre de bl essés
d’ un véhiculede promenade achutéde 12,9 p. 100 pour laméme
période.

(1605)

Une autre étude nous permet de conclure que |’ augmentation
dutrafic de camionsnepeut que setraduire par uneaugmentation
proportionnel lement beaucoup plusgrande du nombre de bl essés
et de morts.

Le mémoire du ministére sur le projet de construction d’' une
voieferréepour |I'usineLaterriered’ Alcanaffirmequ’ encequi a
trait a la sécurité, le chemin de fer est nettement supérieur au
camion. Cemémoirefait transparaitrelefait quelespoidslourds
représentent 8 a9 p. 100 des véhiculesimmatriculés, maisqu’ils
contribuent a environ 23 p. 100 des accidents. En 1987, les
accidents pour les camions représentaient un chiffre de 1 206
accidents pour chaque million de tonnes transportées. Pour cha
gue million de tonnes transportées, le train n’a fait que trois
accidents.

Ce qui nous intéresse davantage est |e fait que pour les poids
lourds, les autoroutes s' avérent quatre fois plus sécuritaires que
les autres routes. Or, les régions périphériques ne possedent pas
les autoroutes qu’'on retrouve dans les régions centrales. Ces
mémes régions périphériques seront davantage touchées par
I’augmentation du risque d’accidents en plus d’ étre touchées
plus étroitement dans leur économie.

Le transport ferroviaire est d’ une grande importance. |l fait
face a des défis immenses au cours des prochaines années, la
concurrence est féroce et notre société est en déclin. Le gouver-
nement fédéral n’a plus les moyens de subventionner les lignes
non rentablesqui générent des retombées économiques supéri eu-
resaux pertesdestransporteurs. Il [ui faut donc trouver d’ autres
moyens de maintenir ces lignes en fonction, il en va ainsi du
dével oppement des régions.

Puisque le Québec n’a pas I’ intention de voir disparaitre ces
lignes ferroviaires essentielles a I’ économie, le Québec n’ a pas
nonplus!’intentiond’ écoper delafacture. LeQuébec neveut pas
voir ses régions périphériques se détériorer économiquement.

Le Québec veut qu’ Ottawa instaure une politique intégrée du
transport. L e Québec veut prendre part aux décisions en matiére
de transport ferroviaire. Le Québec veut des politiques qui per-
mettront de maintenir lestransporteursen santéet alafine pointe
de latechnol ogi e en maintenant |e maximum du réseau exi stant.

Le Québec, par la voix du Bloc québécois, ne se laissera pas
passer un sapin. Lesconséquences delavision libérale en matie-
redetransport ferroviaire sont trop dangereuses pour |’ avenir du
Québec. Le gouvernement devrait soutenir financiérement la
création de CFIL puisque le Québec n’a pas I’intention de voir
disparaitre encore une fois ces lignes ferroviaires essentielles a
son économie.

Le fédéral doit impliquer les provinces au niveau des déci-
sions parce qu'’ elles sont mieux placées qu’ Ottawa pour interve-
nir dans ce dossier. Il faut donner tous les moyens nécessaires
aux provinces pour gu’ elles mettent en place, par elles-mémes,
un systéme intermodal rail-route.

M. Patrick Gagnon (secrétaire parlementaire du sollici-
teur général du Canada, Lib.): Monsieur lePrésident, ledéputé
de I’ opposition abrossé un tableau plutt correct de lasituation
en région, surtout de la dépendance sur un réseau routier et
surtout un réseau ferroviaire qui est une garantie, non seulement
une garantie, mais surtout un outil de développement économi-
guedanslesrégionséloignéesdont lapéninsul e gaspésienne, des
grandes parties du nord du Québec, le Saguenay—L ac—Saint—
Jean et il y en a slrement d’ autres.

La question que j'aimerais poser au député provient du fait
quej’ai entendudirequel’ opposition s'intéresserait aunepoliti-
gue national e intégrée dans le domaine du transport. Cela veut
dire, amon avis, que le Québec devrait consentir arencontrer le
gouvernement fédéral ainsi que ses collégues provinciaux pour
en venir & une position commune sur une vraie stratégie de
transport qui engloberait évidemment lerail, le transport routier
ainsi que le transport aérien.

(1610)

Jecroisqu’il est nécessaired’ en arriver aun consensus. C' est
un peu cequ’ on fait danstousles pays, on levoit aux Etats-Unis,
on le voit méme dans la Communauté économique européenne.
Je me demande pourquoi le Parti québécois, |e gouvernement au
pouvoir au Québec, ne demande pas a nous rencontrer ici pour
établir une politique nationale.

Il est certain quel’ état des routes du Québec, comme e savent
surtout les députés du Québec, est plutot lamentable. Les colts
d’entretien sont tres élevés. |l est vrai que cela représente des
dépenses énormes et importantes pour la province de Québec,
mais si |e Québec et les autres provinces venaient nous rencon-
trer et nous offrir lapossibilité d' en venir a une politique natio-
nale intégrée dans le domaine du transport, je suis convaincu
gu’ on pourrait sirement garantir non seulement le lien essentiel
quereprésentelerail danslesrégions él oignées du Québec, mais
surtout, le maintien et la réduction des codlts d’entretien du
réseau routier de la belle province.

M. Fillion: Monsieur le Président, je dois remercier mon
collégue pour sa question. J aimerais y répondre assez directe-
ment. C’est bien slr que le Québec est prét a s'asseoir avec les
autres gouvernements pour pouvoir discuter d’une politique
globale et intégrée du transport ferroviaire, tout comme cela
s est fait dans les pays qu’ on vient de citer, dans les pays de la
CEE. Ce sont des pays souverains qui ont réussi a s’ entendre sur
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une politique et qui, aujourd’ hui, font lalegon au Canada qui lui
n'a pas réussi a s entendre encore avec les gouvernements qui
I’ entourent.

Donc, ¢’ est bien slr que le Québec est prét et il veut étrepartie
prenante des décisions. Le Québec souverain n’élévera pas de
frontiéres entre les provinces du reste du Canada. Donc, a ce
moment— &, je pense qu’il est trés important que le Québec ait
son mot a dire et qu’ une table de concertation et de discussion
franche soit mise sur pied pour faire un portrait et prendre des
décisions concernant le transport ferroviaire.

M. Patrick Gagnon (secrétaire parlementaire du sollici-
teur général du Canada, Lib.): Monsieur le Président, encore
une fois, on n’entend que la démagogie de I’ opposition. On dit
gue tout va se régler a la condition que le Québec devienne un
paysindépendant. Maisil y aquand méme le constat suivant que
nousdevonsfairedanslasituation durail et desemploisquecela
représente au Québec.

Par exemple, CN contribue plus de 500 millions de dollars en
salaires et bénéfices au Québec. Il y a plus de 300 millions de
dollarsen achats, il y aplusde 100 millionsde dollarsen taxes, il
y aplusde 100 millions dedollars en pensions et bénéfices. I ne
faut pas oublier non plus que CN maintient prés de 8 000 em-
plois au Québec et que 30 p. 100 de tous les employés de CN se
retrouvent au Québec.

Il est certain que 68 ou 70 p. 100 des cadres supérieurs se
retrouvent dans la province de Québec. Au lieu de parler de
Constitution et de nous dire que la seule fagon de s'en sortir au
Québec, surtout dans le domaine du rail et du transport, ¢’ est de
faire la souveraineté, cela fausse vraiment le débat. J ai invité
I honorabl e député ainformer samai son—meéreaQuébec et delui
dire que nous, on est préts anégocier, on est prétsatravailler en
vraie fédération.

Je dois quand méme rappeler au député que la fédération
canadienne est un succesretentissant. Vousn’ avez qu’ aexplorer
cette question avec un peu plusde fond et un peu plusd’ honnéte-
té, et tachez de vousreculer un peu de la parti saneri e séparatiste
et souverainiste qui nerégle en rien I’avenir du CN et du trans-
port au Canada, et surtout au Québec.

M. Fillion: Monsieur lePrésident, ]’ ignorelequel desdeux est
le plus démagogique. Lesfaitsqu’ on vient deciter et leschiffres
gu’ onvient deciter nousindiquent bien sOr un certain pourcenta-
ged emplois.

(1615)

Ce que ces chiffres ne montrent pas ¢’ est combien d' emplois
vont disparaitre en se posant desquestionssur ceslignesouenles
faisant disparaitre. Combien d’ emplois précairesviendront rem-
placer cesemploisqui sont fort rémunérateurs? C’est lalaques-
tion.

Quant alafédération canadienne, nousavonsvu jusqu’ ou cela
nous a menés depuis cent ans. La fédération est un gros bateau
qui est en train de coul er actuellement. On n’aqu’ aregarder son
déficit, sadetteet ainsi de suite. Je penseque lesQuébécoiset les
Québécoisesont laréponselorsqu’ ilsregardent leschiffresréels
et non pasdes chiffresqui tentent de camoufler certainesvérités.
Il'y auraperted’ emploissi on abandonneceslignesde cheminde
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fer et ces emplois seront remplacés par des emplois trés précai-
res.

Le président suppléant (M. Kilger): Je profite tout simple-
ment de I’ occasion pour rappeler atous et chacun de passer par
I’intermédiaire delaPrésidence. Je cededonc laparole al’ hono-
rable secrétaire parlementaire.

M. Gagnon: Monsieur le Président, encore unefoison parlait
deVIA Rail et du CN. On peut quand mémeparler deVIA Rail.
y aquand méme 1 600 emplois, 45 p. 100 des emplois et des
employés de VIA Rail se trouvent au Québec. Quel scénario
I’ opposition nous propose-t—elle? Je ne comprends plus. On
parle d’ un systéme national de transport intégré et aprés on nous
dit: Si onveut passer auntransport national intégré, il faut passer
par |I’'indépendance, ¢’ est—a—dire la souveraineté.

On prend du recul. Je demande al’ opposition de dire oui ala
fédération canadienne, oui on peut travailler ensemble, oui on
veut conserver les 8 000 ou 10 000 emplois qui dépendent du
CN et de VIA Rail au Québec. Je trouve que Montréal est quand
méme |la plague tournante de I’ industrie et je croisqu’ on met en
péril ces emploissi on poursuit dans cette logique bloquiste qui
neregleenrien|’avenir destravailleurs et travaill euses de cette
industrie si importante au Québec.

M. Fillion: Monsieur le Président, je vais m’ attarder simple-
ment aladerniére partie du commentaire qui aétéfait. Onvient
demesignaler que Montréal était laplague tournante. Oui, ¢ est
une plaque tournante qui est en train de déménager a cause de
coupuresqui ont étéfaites sansdiscussion, suite alafermetureet
a |"abandon de certaines lignes, puisque lorsqu’on faisait des
calculs pour fermer des lignes, ony gjoutait les frais de répara-
tion qui étaient faits bien souvent dans d’ autres centres.

Donc, les chiffres qui sont indiqués actuellement ne donnent
pas une vue exacte des choses, ce n’est paslaréalité. C' est bien
dommage, mais encore une fois je dois vous signaler que le
fédéralisme canadien ne sert pas actuellement les intéréts des
Québeécois et des Québécoises, quoi que vous en pensiez.

M. Bernard Patry (Pierrefonds—Dollard, Lib.): Monsieur
le Président, je prends la parole aujourd’ hui pour venir appuyer
lesdires de mon collégue au suj et du renouveau de I’ industrie du
transport ferroviaire au Canada. Comme lui, j’estime que le
transport ferroviaireest d' uneimportance capital e pour lesexpé-
diteurs. Le réseau ferroviaire canadien est le troisieme plus
important au monde et I’ apport des transporteurs ferroviaires a
I’ économie canadienne et a la création d’ emplois pour des mil-
liers de Canadiens est appréciable.

Nos expéditeurs font face a une vive concurrence sur les
marchésmondiaux et exigent ajustetitre un systéme detransport
efficace pour les aider ay prospérer. Nos exportateurs doivent
compter sur des tarifs de transport réduits pour soutenir la
concurrence mondiale.

Les compagnies ferroviaires ont lancé diverses initiatives
visant a les rendre plus efficaces. Elles tentent de vendre ou
d’ abandonner leurs lignes improductives. Par exemple, le CN
projette de céder seslignes situées dans le nord du Québec a des
exploitants de chemins defer secondairesfort probablement. De
son coté, le CP est en pourparlers avec le groupe Irving pour la
vente d’ une partie de son réseau situé au Nouveau—Brunswick.
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Laventedecesactifsaiderait amaintenir |’ accés aux réseaux
pour certains expéditeurs et permettrait aux transporteursferro-
viaires de se défaire de lignes non rentables. Comme mon
colleguel’ afait remarquer, il existe mal heureusement desobsta
cles, tant fédéraux que provinciaux, ala création de chemins de
fer secondaires & partir des lignes cédées par les transporteurs
ferroviaires de la classe un. Je suis d accord également pour
inclure une revue de cette question dans notre projet de renou-
veau du transport ferroviaire.

(1620)

L escompagniesferroviairessedoivent aussi de progresser sur
d’ autresfronts. Elles doivent continuer aaméliorer laqualitéde
leurs services aux expéditeurssi elles sont appel ées a concurren-
cer le secteur du camionnage et les transporteurs ferroviaires
américains. Elles doivent continuer d’améliorer le rapport avec
I’industriedu camionnage de fagcon arendrel’ ensembl e du syste-
me de transport plus efficace pour les expéditeurs canadiens.

La responsabilité, a ce dernier égard, n’incombe pas qu’ aux
transporteurs ferroviaires. La main—d’ oeuvre est un facteur dé-
terminant de la situation des transporteurs ferroviaires par rap-
port a la concurrence et de leur rentabilité. Un transporteur
ferroviaire ne peut pas survivre sans une main—d’ oeuvre quali-
fiée et dévoueée.

Mon collégue |’ amentionné, les salaires versés aux employés
des chemins de fer sont parmi lesplus élevésdans I’ industrie du
transport. Leur pouvoir de négociation basé sur I'importance
historique des chemins de fer leur apermis d’ obtenir destaux de
rémunération on ne peut plus généreux et une sécurité d’ empl oi
enviable.

Toutefois, les ententes conclues a ce chapitre ne sont guére
réalistes dans I’actuel milieu d’exploitation ferroviaire. Les
compagnies ferroviaires demandent une plus grande marge de
manoeuvre que ce que prévoit les conventions collectives en
vigueur pour le déploiement de leurs ressources humaines. Em-
ployés et syndicats veulent, par contre, protéger leurs acquis au
chapitre des emplois et des avantages sociaux.

Employeurs et employés doivent s’ entendre au sujet de la
situation actuelle. Les compagnies ferroviaires sont aux prises
avec des problémes de rentabilité, ce qui les géne dans leur
tentative d' atteindre I’ efficacité dont les expéditeurs auront si
besoin al’aube du XXI€ siécle.

Il est indispensable que tous les intervenants contribuent au
renouveau du transport ferroviaire au Canada, et notre gouverne-
ment est conscient du réle qu’il est appelé atenir a cet effet.

Le gouvernement se doit d' établir un systéme de réglementa-
tion suffisamment souple pour que les compagnies ferroviaires
puissent maximiser leur efficacité.

Je suis d’ accord avec mon collégue pour dire que le systéme
actuel géne les chemins de fer de plusieurs facons. Ces derniers
doivent suivre un processus long et ardu avant de mettre en
oeuvre des décisions qui, si elles étaient prises dans un autre
secteur, seraient de nature purement commerciale.

Lesintéréts des expéditeurs et des collectivités desservies ne
doivent pas étrenégligés, maisil nousfaut envisager lapossibili-
té d’accorder aux chemins de fer une plus grande marge de

manoeuvre pour la restructuration et la modernisation de leur
réseau.

Il faut que nos deux paliers de gouvernement en viennent a
examiner lafagon de simplifier lesregles du jeu auxquelles les
chemins de fer canadiens sont confrontés actuellement: la
concurrence de I'industrie canadienne du camionnage et des
transporteurs ferroviaires américains.

Tout commemon collégue, j’ estimequelerégimefiscal impo-
sé aux chemins de fer canadiens est beaucoup plus astreignant
gue celui de I'industrie canadienne du camionnage ou des che-
mins de fer américains. Le gouvernement devrait considérer
I’importance de ce facteur dans |laroute des transporteurs ferro-
viaires vers larentabilité.

En ce qui concerne la structure de I’industrie, mon collégue a
fait état de |’ étude que fera le gouvernement au sujet de I’ offre
spontanée de CP Rail pour I’ achat des biensdu CN situés al’ est
ainsi quedu groupedetravail gouvernemental sur lacommercia-
lisation du CN.

J enprofite pour souligner quelegouvernement doit examiner
toutes les options de restructuration des chemins de fer, tout en
rappelant qu’ une restructuration d’ entreprise ne représente pas
|a panacée dans le secteur ferroviaire.

Je viens de mettre au premier plan les questions a débattre par
plusieursintervenants, soit leschemins defer, lamain—d oeuvre
et legouvernement pour lerenouveau du transport ferroviaireau
Canada. Les tables rondes régionales et nationales qu’ organise
Transports Canada sur ce projet et que mon collégue a abordées
permettront au gouvernement d’ obtenir les commentaires des
intervenantssur les efforts qu’ils dépl oi ent actuellement dans ce
dossier.

En conclusion, permettez—moi de rappeler que notre gouver-
nement est des plus actifs dans le renouveau du transport ferro-
viaire. Toutes|es partiesont cependant un rdle atenir acet égard.
Notre participation & tous est requise pour la rentabilité des
chemins de fer. Il en va des intéréts certes de ces compagnies,
mais également de nombreux Canadiens pour qui ce mode de
transport est indispensable.

[Traduction]

M. Peter Adams (Peterborough, Lib.): Monsieur le Prési-
dent, je suis heureux de participer au débat d' aujourd’ hui, parce
gue jesuistres favorable au transport ferroviaire et parce que je
crois beaucoup a I’avenir du TGV, mais dans le contexte d’ un
réseau de transport intégré dans|’ est du Canada. Je doute qu’ on
privilégie de nouveau un mode de transport plutét qu’un autre
dans une région du Canada.

Comptetenudelaposition que défendent lesgensd’ enface, je
voudrais expliquer ala Chambre certains de principes qui sous—
tendent la position du gouvernement al’ égard de cette question
trés importante.

En novembre 1991, le ministre fédéral des Transports de
I’époque, de concert avec ses homologues du Québec et de
I’ Ontario, aannoncé latenued’ une étude de fai sabilité conjointe
sur I’ exploitation d’un TGV dans le corridor reliant lesvillesde
Québec et de Windsor. Ce corridor est le plus achalandé au
Canada.

L’ étude devait durer de 18 a 24 mois et son colt de 6 millions
de dollars devait étre partagé également entre les trois gouver-
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nements. La décision de réaliser cette étude a donné suite aux
recommandations publiées en mai 1991 par un groupe de travail
conjoint Québec—Ontario. Le groupe de travail avait conclu que
ladécisiondéfinitived’ aller del’ avant avecunprojetde TGV ne
pouvait étre prise sans une étude plus détaillée.

L' étude porte notamment sur des prévisions concernant le
trafic, les parcours, |es technologies disponibles, les questions
environnementales, les possibilités de financement par le sec-
teur privé et par |les divers gouvernements intéressés.

Toutes ces questions sont essentielles pour prendre une déci-
sion judicieuse d'aller de I’avant ou non avec le TGV. Si nous
décidions d’ exécuter le projet, il fallait aussi décider du mode
d’ exécution. Pour que le projet réussisse, nous devons obtenir
tous les renseignements disponibles.

Lerapport de mai 1991 a aussi recommandé que le gouverne-
ment du Canada participe activement a |’ étude. Et c’est ce que
nous faisons. Cette étude de faisabilité a pour objet de détermi-
ner si le gouvernement devrait établir ou appuyer des services
ferroviaires passagers agrande vitesse dans | e corridor Québec—
Windsor.

Nous savons tous, y compris les députés d’en face, que les
gouvernements ne sont pas toujours les mieux placés pour ex-
ploiter des services de ce genre. Souvent, ils ne sont pas les
mieux placés pour financer des services de ce genre. Ils le sont
parfois, maisil faut déterminer si ¢’est lecasici. Si legouverne-
ment décide d’établir les services, il devra les payer et les
exploiter. Cette étude vise a déterminer quel serait le meilleur
partenariat entrele secteur privéet lesecteur public, y comprisle
gouvernement fédéral qui, je lerépeéte, s’ intéresse beaucoup ace
projet.

Or, les députés d’ en face accusent le gouvernement d' avoir
adopté une politique a courte vue. En général—c’ est du moins
comme celaquejel’ entends—une politique acourte vue netient
pas compte du long terme. J estime que dans ce cas—i, il nous
faut une vision along terme plutdt que des mesures de circons-
tance. L’ étude des répercussions et de |'incidence du TGV dans
I’ est du Canada est effectivement conforme aunebonnevisiona
long terme.

Etablir un systéme ferroviaire moderne, ce n’ est pas comme
ouvrir un sentier dans le bois. 1l ne suffit pas de défricher ala
hache en espérant aboutir au bon endroit. C' est un projet d’ inté-
rét publicimportant qui demande du temps et de laplanification,
et, partant, de I'information et une bonne étude.

(1630)

A mon avis, le gouvernement fédéral fait preuve de responsa-
bilité envers les Canadiens en ne se langant pas aveuglément
dans I'aventure du TGV. Il serait irresponsable de mettre en
oeuvreun projet d’' unetelleampleur sansrecueillir d’ abord toute
I"information nécessaire.

L' étudeen coursest laplusvasteet laplusapprofondieaavoir
étéentreprise au Canadaconcernant le TGV. Plusd’ unetrentaine
d’ experts—conseils y participent. Cette étude n’intéresse pas
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seulement le transport ferroviaire et ses diverses options, mais
aussi I’incidence de ces propositions sur le transport aérien, le
transport par autobus, le camionnage dont le député d’en face
vient de parler, et tous les autres moyens de transport.

La circonscription de Peterborough, que je représenteici, est
situéelelong dececorridor. Il y ala-bas|’ unedesraresgrandes
compagnies d’ autocar du Canada, la Trentway Wagar. Je crois
qgu'il faut encourager des compagnies de ce genre et la Voie
maritime de la méme fagon qu’ on encourage |I'industrie cana-
dienne du camionnage. L e corridor Québec—Windsor est proba
blement la voie de transport la plus fréguentée et la plus com-
plexe au monde. La Voie maritime longe ce corridor. Selon un
rapport que la Chambre a recu, la Voie maritime éprouve des
problémes. Nous avons besoin delaVoie maritimeet cel a, autant
dans I’ est que dans |’ ouest du Canada.

Les députés d'en face s'inquietent de I’ état des routes au
Québec. Jem’inquiétedel’ état desroutesen Ontario. Je saisque
cedont nousavons besoindans ce corridor, ¢’ est labonne combi-
naison entrele transport aérien, letransport routier par autocar et
par camion et le transport maritime. C’ est pourquoi le gouverne-
ment examine I’ impact d’ un TGV sur tous ces moyens de trans-
port dans |’ est du Canada et dans tout e pays, impact qui, nous
I’ espérons, sera positif.

En examinant lapossibilité d’implanter un TGV, nous devons
penser non seulement aux prochai nes années, mais aux prochai-
nesdécennies. Est—ce déplacé quedefaireune étude approfondie
sur un projet de si grande envergure qui a autant de ramifica
tions? Je dirais que non. Le gouvernement ne mangue certai ne-
ment pas de vision en entreprenant une tell e étude. Nous devons
examiner les colts et les avantages réels a long terme pour
pouvoir déterminer defacon justelafaisabilitéd un projet d’in-
frastructure de ce genre qui représente des milliards de dollars.

[Francaig]

Les bénéfices apparents a court terme ne devraient pas moti-
ver notre décision sur |’avenir d’un train a grande vitesse. Le
gouvernement a démontré son engagement envers la réduction
du déficit. Enraison du niveau tresélevé desdéficits, lesgouver-
nements voudront s’ assurer que les nouveaux projetsd’ infrastr-
ucture ne nécessiteront pas une somme considérable de fonds
publics.

[Traduction]

Nous devons examiner les sommes que nous allons dépenser
et lafagon dont elles seront dépensées. Je lerépete, lapossibilité
d’ implanter un TGV doit étre examinée dans le contexte plus
large des besoins globaux en matiére de transport au Canada.

Selon I’ échéancier actuel dugouvernement, lerapport final de
cette étude que je viens de décrire doit étre présenté aux trois
gouvernements, soit les gouvernements du Québec et del’ Onta-
rio et le gouvernement fédéral, au début de 1995. A I’instar des
autres députés de ce coté—ci de laChambre, je suis impatient de
lire ce rapport et je veux que nous ayons le meilleur systéme de
transport intégré dans I’ est du Canada.
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[Francais]

M. André Caron (Jonquiére, BQ): Monsieur le Président,
c’'est avec plaisir que j’interviens aujourd’ hui sur la motion de
mon collégue, sur le transport ferroviaire au Canada. Je vais
surtout m’ attacher a la dimension du transport des voyageurs et
illustrer mon propos en faisant le lien avec les lignes de trans-
port—voyageurs Jonquiere-Montréal et Senneterre-Montréal.

(1635)

Quand on parle du transport—voyageurs par train, on al’im-
pression, a entendre souvent certains chroniqueurs et certaines
réflexions, qu’ on parle d’ un moyen de transport du X1X® siécle,
gu’ on parle de chevaux et de diligences. Il faut bien étre cons-
cient que le moyen de transport—-voyageurs par train est un
moyen de transport moderne, efficace, qui est un choix heureux
pour nombre de pays ou |e transport—voyageurs est particuliére-
ment efficace. On peut citer le Japon, la Corée, le Portugal,
I’ Espagne, laHollande, laFrance et méme lesEtats-Unis, qui est
un pays qui possede un territoire qui se rapproche de celui du
Canada.

C' est siir queletransport—voyageurs ades probl émes au Cana-
da. Nous sommes un pays qui aune faible densité de popul ation.
Nous sommes par contre un pays qui a une infrastructure ferro-
viaire trés importante, la troisiéme ou la quatriéme du monde.
Nous avons un passé qui s'est modelé autour du chemin de fer.
L es compagni es de chemin defer, que cesoit cellesdel’ Ouest ou
celles qui ont traversé le Québec vers |’ océan Atlantique ont
faconné notre histoire. Elles ont été importantes dans notre
histoire.

On peut dire qu’actuellement le Canada est un pays bien
pourvu en termes d'infrastructures ferroviaires et en termes
aussi de moyens de transport pour accommoder |les voyageurs
par train. Par contre, on adesproblémes. Certaineslignesont des
difficultés. On sait que le transport—voyageurs est assez forte-
ment subventionné au Canada et on en reparlera tout al’ heure.
On parle de faible achalandage, on ades difficultés. On sait que
le transport par train ¢’ est peut—étre 3 p. 100 du transport—voya-
geurs au Canada et si on regarde seulement le transport en
commun, c'est a peu prés 12 p. 100. Je ne nierai pas que de
sérieux problémes existent. Je veux établir deux choses pour
continuer mon exposé.

D’abord, j'aimerais que tout le monde comprenne que le
chemin de fer c’est un moyen de transport efficace pour les
voyageurs et ¢’ est un moyen detransport aussi qui aseslettresde
créance, ses lettres de noblesse.

Au Canada, en 1977, on aretiré laresponabilité du transport—
voyageurs aux compagnies Canadien National et Canadien Paci-
figueet onl’ adonnéaunenouvelle compagniecréée qui s’ appel-
le VIA Rail. C’'est une compagnie qui est une créature du
gouvernement en ce sens que ¢’ est le gouvernement qui adécidé
gueletransport—voyageurs au Canadaseferait au moyen decette
compagnie—la. C’est une compagnie qui N’ apas eu de capital de
départ. Il n'y améme paseu deloi pour I’ encadrer, encesensque
C’était un décret. A ce moment—3, il reste que I’ autonomie de
cette compagnie-la, son pouvoir, son indépendance par rapport
au gouvernement a été grandement réduite en vertu de cette
situation. La compagnie s engageait simplement a gérer et a
commercialiser le transport par train au Canada. |l faut dire

gu’au moment de sa formation, VIA Rail a hérité d’un parc de
voitures et de locomotives qu’' on pourrait qualifier d’ inadéquat.
Lesystemen’avait pas été renouvel é. |1 y ades équipements qui
étaient vieux et qui avaient besoin d’ étre remplacés.

VIA Rail s'est établi. Il était entendu que le gouvernement
venait éponger les dettes de VIA Rail, les codts d’ exploitation.
Chague année, unesubventionaétéfourniedefagon acequeVIA
RAIl puisse continuer a exercer ses responsabilités. C’ est envi-
ron 300 millions par année et dans les prochaines années, des
coupures sont prévues par |e ministére des Transports. On voit
quand méme que I'avenir de VIA Rail est dans une situation
inquiétante. Dans les derniéres années, une commission royale
d’ enquéte sur le transport—voyageurs, qui a colté en passant 23
millionsdedollars, a été mise sur pied. D’ apréscequejesais, la
conclusion de cette commission d’ enquéte sur le transport ferro-
viaire, ¢’ est delaisser |le marché décider des services qui doivent
étrefournis et defaire payer par I’ utilisateur latotalité descolts
des services.

(1640)

Autrement dit, il y a un courant de pensée actuellement au
Canada qui dit que le transport ferroviaire ¢’ est simplement un
service comme un autre, méme pas un service public, c’'est
comme n’importe quelle entreprise privée. Si |’ entreprise ne
couvre pas ses frais, elle n’a qu’a fermer sans que les pouvoirs
publics aient quelque responsabilité dans cette fermeture.

Je pense que nous sommes dans une situation critique. Les
régions, ma région du Saguenay—L ac—Saint—Jean, celle de
I” Abitibi, se sont dével oppées en partie & cause du chemin defer.
On pourrait dire que nous avons simplement un attachement
nostalgique a ce moyen de transport, mais ce n’est pas le cas.
Nouscroyons quele chemin defer peut devenir, au Canada, si on
I’intégre avec lesautres moyensde transport, un service efficace
et rentable.

Je prends par exemple la région du Saguenay—L ac—Saint—
Jean. Nous avons une ligne de transport—voyageurs qui va de
Jonquiére jusqu'a Montréal. 1l y a des problémes. Il y a des
problémes d'achalandage, quoique ces derniéres années on a
noté une augmentation notable du public qui a utilisé ce moyen
detransport. || y ades problémes parce que letrain ¢’ est presque
un moyen de transport public qu’ on cache.

D’abord, il y aseulement troistrains qui partent de Jonquiére
par semaine. Ca prend quand méme quelgu’un qui a du temps
pour voyager par le train ou qui est maitre de son horaire. Les
heures ne sont pas tres facilitantes. |1 y a de gros problémes de
correspondance. Je peux citer mon cas. Si je veux venir a Ottawa
par train, je ne peux me rendre en une journée. Il faut que je
coucheaMontréal et que jeprenneletrainlelendemain pour me
rendre a Ottawa.

Le temps de parcours est a repenser; ¢a prend environ huit
heures et demie pour venir de Jonquiére a Montréal, ¢’ est long.
Celapourrait étre beaucoup mieux. Le temps pourrait étre amé-
lioré, si on considére les tables de vitesse qui pourraient étre
appliquéeset si on considéereaussi qu’ on pourrait donner priorité
aux trains de voyageurs plutét qu’ au transport de marchandises,
comme c’ est le cas actuellement.

Iy aurait aussi des problemes techniques arégler. Je pense a
laréservation debillets, il n'y aaucun terminal aJonquiére pour
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réserver desbillets. Chaquefoisqu’ onachéte unbillet, laprépo-
sée doit téléphoner a Montréal. Si on veut tuer le systéme de
réservations, je pense que c’est la meilleure facon. Quant ala
publicité, il n'y enaaucune. Jen'ai jamaisvu dans marégion de
publicitépour présenter le service detrain voyageurs, que ce soit
pour lestarifs, letempsou lespériodes. 1| y ade gros problémes.

Tout celapourrait étre grandement amélioré. Mon colléguele
député de Champlain adéposé cet été un mémoire au ministredu
Transport faisant valoir qu’il y a beaucoup de municipalités
entre Jonquiére et Montréal, et Montréal et Senneterre, qui ne
sont pas desservies par la route. Le train, c’est un peu le seul
moyen de transport public pour ces localités et ce sont quand
méme des localités ou il y a une population importante.

Jepenseentreautressur laligne entre LaTuque et Senneterre,
ades localités comme Weymontachie ou il y a570 personnes, a
Casey ouil y a250 personnes, Parent ouil y a815 personnes. Il y
adescitoyenslelongdelavoieferréequi ont besoin deceservice
pour pouvoir aller vers les grands centres et vaquer a leurs
obligations.

En ce qui concerne le transport des voyageurs, dans certains
pays le train est un moyen de transport efficace, ¢’ est un moyen
de transport rentabl e dans une certaine mesure, et au Canadaon
ne semble pas en avoir conscience, on n’a pas |'air de prendre
conscience del’importance de ce moyen de transport. L’ illustra-
tion que jevous ai donnée en ce qui concerne laligne Jonquiére/
Montréal, le montre bien, en ce sens qu'on n’a rien fait pour
essayer d’améliorer les services. On n’arien fait pour montrer
aux gens que ¢’ est un moyen de transport efficace.

(1645)

Monsieur le Président, avant de terminer, parce que je veux
guand méme que mes confreres aient le temps de s' adresser ala
Chambre sur le sujet, je voudrais quand méme dire qu’il serait
important qu’' au Canada, au lieu de mettre de c6té un moyen de
transport public devoyageurs en évoquant une certainerentabili-
té et les lois marchandes, il serait important qu’ on regarde un
petit peu plus loin pour se rendre compte, par exemple, que le
transport des voyageurs peut représenter une économie d’ éner-
gie ainsi qu'un acquis en ce qui concerne la qualité de vie des
voyageurs. || est souvent beaucoup plus agréabl e de voyager par
train que de voyager en autobus en étant serrés comme des
sardines dans le fond de I’ autobus.

Il'y aaussi une économie de |’ espace physique parce que la
concurrence pour letransport public devoyageurs par cheminde
fer c'est laroute et |’ autobus, mais surtout |’ automobile. Si on
considére ce qui S est passé dans les derniére années et ce qui
s'envient dans|’ avenir, |e parc automobil e augmente beaucoup.
Celaveut direqu’il vafalloir de plus en plus de routes, qu'il va
falloir de plus en plus d'espace, qu'il va falloir aussi tenir
comptedufait quesur cesroutesil y abeaucoup de circul ation et
beaucoup d’automobiles. Alors, il y a un probléme de sécurité
assez important. Et il vafalloir aussi, si la quantité d’ automo-
biles sur |es routes continue d’ augmenter, voir ala construction
d’infrastructures colteuses.

Alors, au Canada, au lieu de prendre simplement une attitude
comptable trés acourt terme, si on regarde le chemin defer et si
on I'integre avec les autres transports publics et le transport
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automobile, je pense qu’il y a moyen de faire en sorte que nous
ayons un systéeme de transport moderne ou les besoins de la
population ainsi que lescolts detransport sont prisen considéra-
tion. Je ne nie pas qu'il faille diminuer le plus possible le codt
des infrastructures et du transport ferroviaires, mais je pense
qu’en intégrant et surtout en se rendant compte qu’ une subven-
tion accordée par |’ Etat aux chemins de fer représente probabl e-
ment, & long terme, des routes en moins a construire et une
augmentation de la sécurité qui serefléte par une quantité moin-
dre d’ accidents lors des dépl acements par automobile. Je pense
gue ¢’ est a considérer aussi.

Alors, quand on me dit qu'il faut couper le transport des
voyageurs par chemin de fer parce que ce n’est pas rentable, je
pensequ’il faut regarder aussi ce que colte letransport routier en
infrastructures, en pollution, en environnement et en espace
utilisé pour la construction des routes. Il faut tout prendre en
considération.

J espérequelajournée d’ aujourd’ hui permettraaux responsa
bles du gouvernement libéral de se rendre compte de leurs res-
ponsabilités et qu’ils prendront conscience que le chemin de fer
doit entrer en ligne de compte quand on parle du transport des
voyageurs au Canada.

[Traduction]

M. Dick Harris (Prince George—Bulkley Valley, Réf.):
Monsieur le Président, j’ écoute les députés du Bloc québécois
parler de leur position et plusieurs choses semblent revenir
souvent dans ce qu’ils disent.

Tout d’ abord, ilsattendent encore quele gouvernement injecte
davantage d’ argent au Québec en accordant des subventions pour
aider amaintenir un service ferroviaire qui, dans |’ ensemble du
Canada, éprouve énormément de difficultés afaire sesfrais.

Nous avons entendu les bloquistes parler a plusieurs reprises
d’un train rapide entre le Québec et I’ Ontario, méme si rien ne
prouve gu’ un tel train serait rentable. D’ ailleurs, toutes les sta-
tistiquesdont je disposeindiquent e contraire. Untel train serait
inévitablement déficitaire.

Je me demande comment un parti qui est trés conscient de la
position financiére, de la crise, que le Canada traverse peut
continuer de demander avec autant de constance que le gouver-
nement emprunte davantage d’ argent pour fournir des serviceset
des infrastructures au Québec. Il est insensé que les députés
bloquistes continuent de croire que |'argent pousse dans les
arbreset quele Québec subit un préjudicedepuis20 ou30ans. De
tels raisonnements sont tout simplement illogiques. En fait,
depuis de nombreuses années, e Québec accumule les déficits
dansle systéme de péréquation. On nepeut pasvraiment direque
le Québec soit saigné de ses fonds.

(1650)

Jarrive a ma derniére remarque. Le Bloc québécois, qui de-
mande toujours plus de fonds pour les infrastructures et les
services au Québec, est arrivé ala Chambre des communes dans
le but avoué de faciliter la séparation du Québec.

De toutes les propositions illogiques que j'ai entendues dans
ma vie, la pire est celle des bloquistes qui ont I'audace de
demander a la Chambre des communes de consacrer toujours
plus d argent au Québec tout en s’ efforcant de réaliser la sépa-
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ration de cette province. Quelle est la logique dans tout cela?
Finiront—ils par se faire une idée? Il est illogique de rester ici a
les écouter.

[Francais]

M. Caron: Monsieur lePrésident, il nes' agit pasd’ injecter de
I"argent au Québec, il s'agit d’'injecter de I’ argent dans le trans-
port ferroviaireau Canada, parcequec’ est un moyen detransport
efficace, pour les voyageurs et pour |es marchandises.

Mon colleégue évoque une perspective comptable et parle de
rentabilité, maisjevousdirai quesi on prend la méme perspecti-
ve, est—ce que le Canada est rentabl €? Chaquejour, noscollégues
du Parti réformiste nous disent que la dette augmente, qu’ on est
prés de la faillite. On parle de faillite, alors, a ce compte-3,
parce que le Canadan’ est pas rentable, fermons le Canada. Jele
disavec le sourire, parce que mon collégue sait bien que cen’ est
passi simple.

Un paysdoit donner des services publics asescitoyens, quece
soit I’ éducation, les hopitaux, les routes, I'armée, les impéts,
aler chercher les taxes, un minimum de fonction publique. Et
toutes ces choses, si on les regarde a trés court terme, on peut
toujours dire qu’ elles ne sont pas rentables. Par exemple, si je
considére chez nous |’ hdpital de Jonquiére, est—ce que ¢’ est un
hopital rentable? Jai I’impression que ¢a codte beaucoup plus
cher que ce que les gens dépensent individuellement pour étre
soignés.

A ce compte—13, on pourrait bien dire: «Privatisons.» Mais, si
on privatise les hdpitaux, les écoles, les routes, I’armée, les
prisons, aun moment donné, on va privatiser le gouvernement et
il 'y auraplusdegouvernement, il n'y auraplusdepaysetil n'y
auraplus d’ Etat.

Je pense qu'il faut regarder un petit peu plus loin. Il faut
regarder aussi I'histoire. Il faut voir que de tout temps, les
services publics ont été subventionnés par I’ Etat, et ce qui fait
gu'il y aun Etat, c’ est que |’ Etat puisse donner le service public.
Et nous pensons, nous, que les transports au Canada, que ce soit
letransport routier, que ce soit letransport ferroviaire qui s'inté-
greatout cela, font partiedes servicespublicset quelescitoyens,
compte tenu des taxes qu’ils paient, sont en droit d’avoir des
services adéguats a ce sujet.

[Traduction]

M. Harris: Monsieur lePrésident, je pense que les députésdu
Bloc Québécois ne se rendent tout simplement pas compte de la
situation. Le Canada est presque compl étement a sec, si cen’ est
pasdéjale cas. Nous avons une dette de 535 milliards de dollars.
Nous avons un déficit budgétaire annuel de 40 milliards de
dollars. Il n'y atout simplement pas d’ argent pour accroitre les
services. Le seul moyen delefaire acestade, c’ est d’ augmenter
les imp6ts. Bien franchement, ce n’ est pas une proposition via-
ble. Les contribuables canadiens, aussi bien les particuliers que
| es soci étés, croulent souslesimpbts. 11sne peuvent pas en payer
davantage.

Si nousne mettons pasdel’ ordre dans nos finances, si nousne
freinonspasledéficit, si nousnecommenconspasaréduirenotre
endettement, le Canada va se heurter & un mur. Et tous ces

services, cesservicesdetransport, cesservices hospitaliers, tous
ces services, cesinfrastructures dont parlent les députés du Bloc
Québécois, vont simplement devoir disparaitre, un point ¢’ est
tout.

Lemoment est venu pour le Canadad’ établir une nettedistinc-
tion entre ses désirs et ses besoins. Ce dont nous avons besoin,
c’est ce que nous avons les moyens de nous offrir; ce que nous
désirons, ¢’ est cequenousn’ avons pas|es moyensde nousoffrir.
Les bloquistes parlent de ce qui est désirable, maisil nedevrait
méme pas en étre question a I’ ordre du jour maintenant, étant
donné notre situation financiére.

(1655)
[Francais]

M. Caron: Monsieur le Président, quand on regarde un pays,
on peut regarder sa dette, mais il faut aussi regarder les actifs.
Est—ce quele Canadavaut plusqueles500 milliards de dette que
nous avons actuellement? Si le Canada ne vaut pas plusque ¢a, a
ce moment— 3, il est sir qu’ on vadisparaitre. Maissi on regarde
cequevaut le Canada, touslesactifs, laproduction, si onregarde
ce qu'on est, toutes nos richesses naturelles, mettez tout ¢a
ensembl e et mettez caacotéde notre dette, jepensequ’il y aune
bonne différence. Mon collégue conviendra que simplement
regarder ladette sansregarder lesactifs, en bon procédé compta-
ble, ¢’ est un peu court.

Alors, jem’ arréte, monsieur le Président, je veux simplement
dire que je pense qu'il faut aussi regarder I'actif au lieu de
simplement regarder |la dette.

M. Yvan Loubier (Saint-Hyacinthe—Bagot, BQ): Mon-
sieur le Président, je veux tout simplement féliciter mon collé&-
gue pour son excellente analyse et surtout pour avoir expliqué
aux réformistesqui necomprennent strictementrienqu’il y aune
différence entre un actif et une dépense.

Quand on aun actif qui est productif et qui risquedeledevenir
aussi alongterme, si oninvestit dedanset qu'il correspond aune
tendance internationale qui fait en sorte qu’ on utilise de plus en
plus le systéeme ferroviaire pour se déplacer, alorsje pensequ’il
vacomprendreun jour qu’ on peut enrichir un paysavec desactifs
et qu’ on peut aussi en arriver a contréler les dépenses.

Si on écoutait les gens du Parti réformiste, avec qui | ai
I”honneur de travailler tous les jours au Comité des finances, on
viderait, jevousdirais, neuf dixiémesdu Canadapour remplir le
dizieme qui reste, parce qu'il n'y arien de viable, selon eux.
Alors, s'il n'y ariendeviable, jemedemande cequ’ilsfont dans
un parti fédéraliste. Il faut démanteler ce pays-a Sils n'y
croient pas en ce pays—a, pourquoi demeurent—ils en politique?
Est—ce qu’ils sont |a pour améliorer les choses ou s'ils sont |a
pour sefaire descomplicesd’ unedémolition enrégle? Quand ce
n'est pasle systemeferroviaire, ondémolit enreglelesprogram-
mes soci aux. Onacommencé par |’ assurance—chdmage, I’ éduca-
tion postsecondaire, la santé. Alorssi c’est ¢afaire de lapoliti-
gue, pour eux, alors chapeau!

Le président suppléant (M. Kilger): Un bref commentaire
du député de Jonquiére.
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M. Caron: Monsieur le Président, mon collégue a trés bien
résumé. Un pays, ¢’ est plus qu’un compte de banque, ¢’ est plus
qu’ un rapport de comptabilité. C’ est ce qu’ on veut faire nous au
Québec. On espéreavoir |’ occasion de lefaire prochainement. A
ce moment—a, on va pouvoir dire aux gens du Parti réformiste
que ca peut tres bien fonctionner, méme avec des gens comme
nous qui ont I"air un peu réveur, mais quand on n’' apas deréves,
on meurt, monsieur le Président.

M. Raymond Bonin (Nickel Belt, Lib.): Monsieur le Prési-
dent, il est bien beau de vouloir démembrer un pays, mais en
méme temps démembrer e systéme de voies ferrées au Canada,
¢’ est quelque chose qui serait trop facile afaire.

Les Canadiens et Canadiennes ont été amenés acroire que le
Canadien National est une compagnie qui n’est pas efficace et
qui ne répond pas aux besoins des Canadiens. En faisant un peu
de recherche, on se rend compte que le Canadien National, avec
les lois du gouvernement du Canada qui lui sont imposées, qui
I’empéche de devenir compétitif, qui I’empéche d’ aller vendre
despartslorsqu’il est tempsd avoir un peud actifs, le Canadien
National, lorsqu’il abesoind’ argent, il fautqu’il ailleemprunter
de la banque ou emprunter de différents individus, alors que le
Canadien Pacifique peut vendre des parts.

Mémeavec ceterraindejeu qui n’ est pascompatible, qui n’ est
pas semblable, le Canadien National est venu a bout de prendre
des décisions qui ont été trés importantes. Il a été critiqué
lorsqu’il aprisladécision debétir letunnel pour raccourcir de12
heures le trajet Montréal—Chicago. Les premiers ale critiquer
étaient leurs compétiteurs.

Alorsaujourd’ hui, il est facile de se lever en Chambre et dire
gue I’on est contre toute démarche pour essayer de sauver le
Canadien National, justepour étrecontre. |l faut fairefaceaufait
gu’ au Canada, les brouettesd’ argent qui viennent des contribua-
bles, pour les sociétés de la Couronne, lorsqu’elles ont des
difficultés, c'est fini. Il faut devenir efficace, il faut devenir
innovateur, et puison sait déja que le Canadien National est une
compagnie qui peut faire compétition de front commun avec
Canadien Pacifique sans aucune difficulté. Je suis méme
convaincu qu’il est encore plus capable.

(1700)
[Traduction]

Un autre point important est que, tandis quele CN investissait
largement dans son infrastructure, le CP n’en faisait rien. Il est
donc normal que maintenant, devant la nécessité d'investir lui
aussi dans son infrastructure, le CP veuillefaire cequi s est fait
autrefois et demande au gouvernement: «Vendez—nous cette so-
ciété pour un montant symbolique, et nousvous garantissonsque
vous ne perdrez plus d’ argent.» Cette époque est révolue. Le CN
est une soci été de grande valeur, malgré | es pressions qu’ exerce
le gouvernement. Elle est efficace. Ses employés sont les meil-
leurs en Amérique du Nord. Ils veulent que le CN soit une
entreprise qui marche bien.

Dans ma circonscription, Nickel Belt, nous avons formé un
comité qui s appelle Capreol Save Our Rail Committee. Sur la
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ligne du nord, nous avons di repousser |es offensives du CP qui,
au départ, voulait fusionner avec le CN. C’ est une quasi impossi-
bilité quand on sait que les deux concurrents n’ont pas été des
amis tres proches pendant de longues années.

L’ autre possibilité était d’ acheter le CN pour une bouchée de
pain, comme le systéme de transport a Québec a été acheté par un
éminent Canadien, un concitoyen de Sudbury, jedois préciser. |1
aurait dit: «Vendez—moi la compagnie pour un dollar, et je vous
promets que nous ne perdrez plus un sou.»

Je suis un retraité d’ Air Canada, une victime de la privatisa
tion. Mais je suis maintenant le meilleur porte—parole que cette
soci été puisse trouver, et je ne lui codte rien. Cette entreprise
était menottée, entravée par lesloisfédérales, maiselleaconnu
une période de croissance.

[Frangais]

Lorsque je travaillais pour Air Canada, nous avions un pro-
gramme qui permettait aux employésde fairedes suggestions. Si
ces suggesti ons permettai ent de faire des économies on recevait
10 p. 100. On avait de trés bonnes idées comme employés.
Mal heureusement, chaque fois qu’ on avait une idée qui avait du
bon sens pour rendre la compagnie rentable, la réponse était:
Oui, mais la loi du Canada empéche les corporations de la
Couronne de pouvoir faire cela.

Comment une telle compagnie peut—elle étre concurrentielle
sur le marché international ? On le sait mai ntenant, nos compéti-
teurs ne sont pas al’intérieur du Canada, ils sont un peu partout
dans le monde. La compétition mondiale veut que le Canadien
National puisse étre compétitif sur un pied d’ égalité avec CP.

[Traduction]

Dans ma circonscription, avec le concours du Capreol Save
Our Rail Committee, nous avons organisé une campagne qui
prendra de I’ampleur. Nous voulons faire connaitre aux Cana-
diens les faits réels sur la situation du CN. Ce n’est pas une
société inefficace. C’ est une excellente société, et sesemployés
sont hors pair. Elle a un bon rendement et réalise des bénéfices
malgré les lois auxquelles elle est assujettie.

Nous ne devons pas oublier que le secteur ferroviaire passe
maintenant par ou sont déja passés les transports aériens. N’ ou-
blions pas que CP Air a été achetée par une société plus petite
gu’elle, Pacific Western. A |’ époque, la société souhaitait fu-
sionner avec Air Canada, et ensuite elleavoulu I’ acheter. L' his-
toire se répete.

Qu’ont dit les Canadiens? Qu'’il nous faut de la concurrence.
Nous ne pouvons nous permettre d’avoir une seule compagnie
aérienne ou une seule compagnie ferroviaire parce que les expé-
diteurs seront aleur merci.

Ce que demandent les Canadiens du Capreol Save Our Rail
Committee, ¢’ est la privatisation du CN. Les employés signent
descartesdisant qu’ilsveulent participer acette transformation.
S'ilsleveulent, ¢’ est parcequ’ilssavent que, tant quele CN sera
unesociétéd’ Etat, |esautres soci étés chercheront aprofiter desa
position favorable. Ceux qui sont le plusamémedeprofiter dela
bonne position qu’ occupe le CN, ce sont les employés. Nous
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réclamons donc une privatisation dont les empl oyés prendrai ent
latéte, comme cela s’ est fait chez Air Canada.

(1705)
[Francais]

Jepensequ’il estimportant de serappeler, de se souvenir aussi
qu’ Air Canada, cette année, s'attend a au moins équilibrer ses
livres et probablement faire un profit. Et la privatisation d’ Air
Canadaaeu lieu pendant unerécession. Pendant que descorpora-
tions au Canada ont fermé leurs portes, Air Canada a réussi a
devenir lacompagnie compétentequ’ elle est aujourd’ hui, et puis
cette année, elle s'attend a avoir des livres équilibrés, ou peut—
étre méme faire un profit.

[Traduction]

Si lasociété Air Canaday est parvenue durant unerécession, je
suis convaincu que le CN peut lefairealorsqu’il y aunereprise
économique. J encouragetouslesCanadiensamontrer leur désir
de participer a une privatisation du CN dont les employés se-
raient les fers de lance.

Jenereviendrai pas sans cesse sur |e passé comme le font les
députés du Bloc québécois. Je ne passerai pas en revue toutesles
injusticesdont ilsont parlé. Je me permettrai simplement dedire
quel’ atelier de réparations de Capreol, une instal lation moderne
plus efficace que celle de Joffre, au Québec, a été fermée au
profit decette dernieére. Comme debons Canadiensqui serespec-
tent, nous n’avons pas pleuré sans cesse sur notre sort. Nous
avons essayé de trouver des solutions pour sauver ces installa
tions. Nous n’ avons pas abandonné. Les employés de cesinstal-
lations sont en train de signer une entente pour acquérir des
actionsdansleCN. Il ne s’ agit pas d’ un engagement ferme, mais
celasignifie qu'il existe une volonté en ce sens.

J exhorteles Canadiens, lesdéputésdel’ opposition et tousles
députés fédéraux a examiner sérieusement les avantages de pri-
vatiser le CN.

A titred’ ancien employéd’ Air Canadaet deretraité, je saisla
fierté et ladignité qu’ acquiérent les personnes qui, comme moi,
ont été au service d’ une entreprise pendant 25 ans. Dansle casde
I’ usine de Capreol, trois générations sont visées. A propos de
fierté, si quelqu’un demande a son grand-pere comment les
choses se passaient quand il travaillait pour lasociété dechemin
de fer, Iui, de son c6té, il demande a son petit—fils ou a sa
petite—fille comment | es choses se passent aujourd’ hui. Lafierté
detravailler pour une entrepriseest un sentiment bien particulier
qgu'il faut avoir éprouvé. Il est trop facile de dire qu’ on peut
travailler pour une entreprise pendant de nombreuses années,
bénéficier d’ une excellente prime de départ et adorer cette entre-
prise ou obtenir une prime de départ pitoyable et s'en souvenir a
tout jamais avec animosité.

Air Canada a déja appartenu au CN.
[Francais]

Les employés de ces compagnies, Air Canada et Canadien
National, sont d'une race fiere. Ce sont eux qui ont béti la
compagnie. Si j’ai unecritique afaire ala compagnie Canadien
National, c’est qu'il existe au Canada une attitude, parmi les
Canadiennes et |es Canadiens, asavoir que le Canadien National
est une compagnie non efficace, est une compagnie qui perd de
I"argent, qui prend des décisions qui n’ont aucun sens. Et si les

Canadiens et les Canadiennes en sont venus a croire ¢a, et que
moi, dans marecherche, je découvre que |es décisions prises par
cette compagnie sont des bonnes décisions et qui aujourd’ hui
leur offre un profit, une rentabilité ala sortie d’ une récession,
déjail faut croire qu’ on ne peut garder le statu quo au Canadien
national .

[Traduction]

Il faut que celachange. L es gouvernements doivent essayer de
comprendre ce qu’ils doivent offrir a la population. Nous nous
débattons pour offrir a la population des programmes sociaux,
pour aider les nécessiteux, pour soigner les malades et pour
nourrir ceux qui ont faim, tout en engloutissant des millions de
dollarsdans une entreprise qui peut mieux réussir touteseule. Le
moment est venu pour les Canadiens de faire face a la réalité.
Nous n’imprimons plus de billets de banque. Les temps sont
durs, mais nous sommes en train de nous en sortir.

(1710)

Lesystemeferroviaire s'inscrit dans notre stratégie nationale
sur letransport des marchandises et des passagers. A mon avis, si
les sociétés ferroviaires n’ ont pas assuré efficacement le trans-
port des passagers, c’'est a cause des lois du gouvernement.
Assouplissons cell esauxquelles ell es sont assujetties. L ai ssons—
les concurrencer directement en modernisant les lois.

Laconcurrence ne se feraplus seulement entrele CPet [e CN.
Le CP et le CN doivent en effet se trouver des partenaires. Ils
doivent avoir les mémes outils de travail, car leur concurrence
est au sud de nos frontiéres. Leur concurrence, ¢’ est I'industrie
du camionnage. Il semblerait que I'industrie du camionnage ne
puisse plus maintenir le méme systéme de transport des mar-
chandises que dans le passé. Nos routes ne peuvent |’ absorber.
L es Canadiens se rendent compte qu’ils subventionnent les rou-
tes de la méme maniére que nous subventionnions autrefois les
chemins defer.

Il est trésdifficile pour un camionneur de conduire &4 heures
du matin sachant qu’il traine une dette de 200 000 $ sur sa
semi—remorque derriere lui. Je crois fermement qu'a I’aide
d’une bonne planification nous pourrons mettre sur pied un
systeme viable tant pour les chemins de fer que pour I’industrie
du camionnage. J estimequ’il est raisonnable, en tant que Cana-
diens, de s attendre a ce que tous participent et a ce que tous 'y
trouvent leur compte. Je crois que le transport des marchandises
au Canadadevrait étreassuré par un partenariat entreleschemins
de fer et I’industrie du camionnage.

Pour conclure, je voudrais réitérer ce que j'ai déja dit. Le
comité de Capreol qui lutte pour la survie du chemin de fer a
travailléd’ arrache—pied. Il y aquelques mois, lestravailleursdu
chemin du fer risquaient de perdre leur emploi. Les gens de
Capreol sont trés unis, ils sont merveilleux. Jai assisté a leur
défilé du pére Noél samedi dernier. Vous auriez di voir a quel
point ils étaient unis et proches les uns des autres.

Quand les représentants du CP sont venus les vair, ils ont dit:
«Nous allonsvous offrir un dollar pour votre compagnie et vous
n’ allez plusjamai sperdrelemoindrecent.» Duméme souffle, ils
ont dit: «Lapremiére chose que nous allonsfaire le jour ot nous
seronspropriétairesde cetrongondu CN, c’ est fermer lalignedu
nord.» Nousn’avons pas|’intention defairefléchir ni le gouver-
nement ni le CN. Nous abordons cette question d' une manieére
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différente, moderne, propre aux libéraux et aux Canadiens. Nous
faisonsdesréunions. Noustravaill ons ensemble. Nous avonsdes
opposants. Nous discutons avec eux. Nous apprenons a les
connaitre et atravailler avec eux.

Nous allons offrir une solution aux Canadiens et nous allons
maintenir un chemin de fer transcontinental, du moins celui du
CN. Nous allons demander qu’ une loi soit adoptée pour garantir
lemaintien d un chemin defer transcontinental. Je saisquec’ est
lale souhait du CN s'il devait étre privatisé. Il serait préférable
pour tousles Canadiens quel’ on maintienne cette ligneainsi que
celle du CP, si ¢’ est possible.

Nous pourrions nous faire concurrence jusqu’a ce que nous
apprenions a nous compl éter dans un systéme de transport qui
ferait |’ envienon seulement del’ Amérique duNord, maisencore
du monde entier. Quand les deux compétiteurs apprendront a se
compl éter plutdt qu’ ase concurrencer, nous mettrons sur pied un
systéme en collaboration avec I’ industrie des transports. Imagi-
nez donc un systéme qui ferait I’ envie de tous.

Leprésident suppléant (M. Kilger): Conformément al’ arti-
cle 38 du Reglement, je dois faire connaitre a la Chambre les
guestions qu’elle abordera a |I" heure de I’ gjournement ce soir.
Conformément al’ accord conclu plus tét aujourd’ hui, la Cham-
bre entendra d’ abord la réponse du gouvernement a la question
soulevée par la députée de Calgary—Sud—Est au sujet du CRTC,
question qui figure alapage 7766 du hansard du lundi 14 novem-
bre 1994; puis, le député de Notre-Dame-de-Gréace (M. Al-
Imand), lajustice.

(1715)
[Francais]

Mme Madeleine Dalphond—Guiral (Laval-Centre, BQ):
Monsieur le Président, avant de commencer mon allocution, je
tiensavousinformer qu’ ellen’ auraquedix minutes, permettant
par le fait méme & mon collégue d’ Argenteuil de prendre la
parole.

La motion déposée aujourd’ hui par I’opposition officielle
demande a cette Chambre de dénoncer I’ inaction et le manque de
transparence du gouvernement en ce qui atrait alarestructura
tion envisagée des cheminsdefer, et notamment & son manquede
vision concernant |e transport a grande vitesse.

Forceest de constater que le gouvernement traine lamentabl e-
ment de lapatte dans|e dossier du TGV, au point de se demander
s'il ne regarde pas tout simplement le train passer!

A I’heure ol le gouvernement est préoccupé de prendre le
virage de I’ autoroute de I'information, il néglige de prendre le
virage du transport a grande vitesse, ce qui permettrait aux
citoyenset citoyennesdu Canadaet du Québec d’ avoir accésaun
réseau moderne, efficace et économique de transport.

Le TGV représente une véritable révolution dans le domaine
destransportsde surface, unerévolution, acertains égards, aussi
marquante que celle de I’ autoroute de I’information. Les Euro-
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péens I'ont bien compris. Alors que Francais, Allemands et
Suédoisont tousrégléleur montreal’ heure dutransport agrande
vitesse, il reste au gouvernement canadien de semettreal’ heure
de la modernité, puisque I'implantation d'un train a grande
vitessedans e corridor Québec—Windsor aurait pour conséquen-
ced’ assurer aune population de présde 10 millions de personnes
un moyen de transport ultra—rapide.

Un trafic de |’ ordre de 15 millions de déplacements annuels
nécessitedesmoyensde transportsefficaces. A I’aubedutroisie-
me millénaire, e Canada et |e Québec se doivent de dével opper
un moyen detransport de |’ avenir. Latechnologiedu TGV est la
solution nécessaire et logique.

Cette technol ogie dével oppée initialement par laFrance s’ est
caractérisée par sa rentabilité, sa sécurité, sa commodité, son
confort et surtout par ses performances de vitesse. Découlant
d’un concept technologique révolutionnaire, respectueux de
I environnement, le TGV amoindrit la pollution sonore et réduit
grandement laconsommation d’ énergie. Par ses performances, il
s'est imposé au marché européen pour les déplacements de
moyennes et grandes distances. En accédant a des vitesses com-
merciales de 300 km/heure, il est devenu par rapport au mode
traditionnel un moyen de transport trés compétitif. Comparé a
I”automobile, le TGV est plus rapide, plus confortable, plus
sécuritaire et plus économique. Comparé a l’avion, il s'en dé
marque largement, puiqu’il canalise le déplacement de la popu-
lation sur I’ensemble d’ un territoire; il permet plus facilement
I’ accessibilité aux centres—villes; par les voies ferrées existan-
tes, il pénétre au coeur des cités.

Latechnologiedu TGV alliedonc trois caractéristiques essen-
tielles au succes d’un réseau de tranport moderne: connexité,
connectivité et nodalité. En tenant compte de ces caractéristi-
ques, I'implantation d'un train a grande vitesse dans le corridor
Québec-Windsor n’est plus un projet a laisser sur une voie de
garage, mais une nécessité.

M. Rémi Bujold, président del’ une desfirmes de consul tation
ayant travaillé sur le dossier du TGV, déclarait que ce projet sera
rentables’il accapare 40 p. 100 du marchédu corridor Montréal—
Toronto, lequel marché nereprésente al’ heure actuelle que 13 p.
100 des besoins de transport.

Comme le faisait remarquer mon colleégue de Kamouraska—
Riviere-du—L oup dans son intervention de mai dernier, larenta-
bilité de ce systéme repose sur son efficacité: «Québec—Mon-
tréal, 85 minutes; Montréal-Ottawa, 45 minutes; un réve, et
Montréal-Toronto, 140 minutes, et ce a 50 p. 100 du codt du
transport aérien.»

Devant I'inertie du gouvernement, mon coll égue se question-
nait a savoir si Ottawa était davantage occupé a défendre les
intérétsdu lobby destransporteursaériensqu’ aprendre part aun
projet créateur d emplois, innovateur au plan technologie et
puissant moteur économique des entreprises d'ici.

Le TGV aregu I’ appui d’ une multitude de groupes, d' organi-
sations publiques et privées, autant au Canada qu’ au Québec.
Bombardier, soci été multinationale, |leader incontestable dansle
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domainedu transport est prét arelever ledéfi, ici. Cetteentrepri-
se née au Québec aréussi mondia ement avendre son expertise,
satechnologie, ses produits. Le gouvernement fédéral setargue,
au lendemain d’une tournée de Team Canada, du succes et du
mérite de nos entreprises a |’ étranger. Mais que fait—il pour
stimuler leur succeés ici au Canada et au Québec? Le premier
ministre pédale dans le vide et de toute évidence, son gouverne-
ment fait du surplace.

(1720)

Plusieurs études démontrent que I'implantation du TGV en-
trainerait la création de prés de 127 000 emplois—années. Pen-
dant laconstruction, entenant compte des retombéestechnol ogi-
queset économiquesqu’ untel projet provoquera, presde40 000
empl ois—années s' ajouteront dans plusieurs secteurs. Lagestion
et I’entretien du réseau exigeraient quant a eux prés de 1 200
emplois permanents. Les colts du financement du TGV dans le
corridor Québec—Windsor sont estimésa 7,5 milliardsdedollars
échelonnés sur une période de dix ans. L e secteur privé assume-
rait 70 p. 100 descoltsrelatifsal’ implantation, leresteétant ala
charge desgouvernementsdu Québec, del’ Ontario et du Canada.

Le26 avril dernier, M. Marc LeFrancgois, président du conseil
d’administration deVIA Rail pronongait un vibrant plaidoyer en
safaveur. Selonlui, lasurviedutransport ferroviaire pour passa
gers au Canada passe par le concept du TGV. De I'avis du
président de VIA Rail, les Etats-Unis constituent un marché
accessibledeplusieursdizainesde milliardsdedollars. Laréali-
sation du TGV ouvrirait largement & nos entreprises le marché
nord—américain, le dernier territoire ot lagrande vitesse n’ apas
encore fait sa marque.

A I’ heure oul les compressi ons budgétaires draconi ennes met-
tent en péril ce qui reste de I’ industrie ferroviaire canadienne et
guébécoise, au moment ou la rentabilité des principal es compa-
gniesferroviairesbat del’aile, alors que des milliers de travail-
leursperdent leur emploi dans ce secteur, n’ est—il pastempspour
ce gouvernement de démontrer un peu de | eadership politique et
économique en favorisant un projet mobilisateur, stimulant et
générateur d’emplois? Le gouvernement doit se rendre a |’ évi-
dence, ce projet est non seulement réalisable, il est nécessaire.
Alors que ce gouvernement s entéte a engloutir des millions et
des millions de dollars dans | e projet Hibernia dont latechnol o-
gie est peu exportable et, a I’ évidence, loin d’ étre rentable et
susceptible de générer autant de retombées économiques que le
projet du TGV, comment ne pas s'insurger devant |’inaction du
gouvernement libéral dans ce dossier?

L’ heuren’ est plusaux tergiversations. L’ histoirenousaappris
gue I’ ensembl e géopolitique canadien actuel aétéfaconné par le
chemin de fer pour relier I’ Atlantique au Pacifique. Plus d’un
siéclemarquecet épisodedel’ histoire canadienne. En constatant
la décrépitude du réseau ferroviaire canadien, héritage du lais-
ser—aller et du laisser—faire de nombreux gouvernements qui se
sont succédé a Ottawa, on peut se demander ce que penseraient
les Peres de la Fédération canadienne de cet état de choses. Ils
dénonceraient sans aucun doute |’ apathie dans laguell e patauge

le gouvernement. Le gouvernement doit agir maintenant dansle
dossier du train agrande vitesse pour éviter quel’inertieactuelle
se transforme en ineptie gouvernementale et que le dossier du
TGV ne déraille. Les Péres de |la Fédération ne le lui pardonne-
raient sans doute pas.

[Traduction]

M. Dick Harris (Prince George—Bulkley Valley, Réf.):
Monsieur lePrésident, j’ ai écoutéperplexelesobservationsdela
députée du Bloc et il y a certaines questions que je voudrais
soulever.

Elle affirme que le gouvernement se traine les pieds en ce qui
concerne le train a grande vitesse. En toute franchise, étant
donnélesstatistiquesacesujet, les perspectivesfinanciereset la
viabilité d’un projet de train a grande vitesse dans le corridor
Québec-Windsor, si je devais payer la note, croyez—moi, je
feraistrainer les choses, moi aussi. Je ne voudrais pas me lancer
dans cette entreprise.

La députée a parlé du succes des trains a grande vitesse en
Europe. Enfait, depuisde nombreusesannées, lestrainsagrande
vitesse en Europe sont fortement subventionnés par les gouver-
nements.

Notre pays n’a plus les moyens de subventionner davantage
des sociétés d’ Etat ou des systemes de transport. Nous sommes
subventionnés a outrance. Nous versons des centaines de mil-
lions de dollars pour le réseau de VIA Rail. Il est inconcevable
que le président de cette compagnie, une compagnie qui essuie
des pertes importantes chagque année et qui dépend compl éte-
ment des subventions gouvernementales, soit maintenant en
faveur de trains a grande vitesse.

(1725)

Au moins s'il avait obtenu certains résultats avec la compa-
gniequ’il dirige, son appui aurait un certain poids. Ladéputée a
parlédel’ aspect économiqued’ untrainagrandevitesse. Il n'y a
aucune donnée financiére faisant croire qu’'un systeme de ce
genre au Canada, dans le corridor Québec—Windsor, pourrait
méme étre a peine rentabl e sans d’ énormes subventions gouver-
nemental es.

Jevoudrais m’ arréter sur une autre chose. D’ ou vont venir les
clients? Supposons un instant qu’on attire ainsi un trés grand
nombre de personnes. Certaines entreprises de transport vont
payer la note. Est—ce que ce seront les compagnies aériennes?
Allons—nous leur demander de perdre davantage de clients qui
prendront plutét le train?

Les statistiques et les études montrent que les Canadiens
adorent leur automobile. Nous n’ allons pas changer cette situa-
tion en mettant en service un train agrande vitesse. Les gens ne
vont pas cesser en trés grand nombre d’ utiliser leur automobile
pour prendre, du jour au lendemain, les trains a grande vitesse.

Dans le cas présent, si le gouvernement se lancait dans cette
entreprise, ce serait un peu commessi une personne allait acheter
une nouvelle télévision lorsqu’elle n’arien a manger chez elle.
Voila notre situation économique! Voila notre situation finan-
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ciere!l Nous ne pouvons méme pas hous permettre de songer aun
train a grande vitesse a ce stade—ci.

[Francais]

MmeDalphond-Guiral: Monsieur lePrésident, jeveux faire
une promesse formelle, mais hélas, je sais que je ne pourrai la
tenir, puisque bien sir, je ne serai pas dans ce Parlement assez
longtemps. Mais je peux vous jurer que le jour ou il y aura un
train Montréal-Ottawaqui feraladistanceen 45 minutes, je serai
ravie, avec tout le monde qui veut venir a Ottawa, de le prendre.

Il est bien évident qu'un TGV dansle corridor Québec—Wind-
sor serautilisé en grande partiepar lesgensqui y habitent. Alors,
la population qui habite ce couloir, ¢’ est 10 millions de person-
nes, ce sont des zones industrialisées, avec beaucoup d’indus-
tries. Ce projet va créer presque 130 000 emplois. Ce n’est pas
rien! Des gens qui travaillent paient des imp6ts au gouverne-
ment, plutdt que de recevoir de I’ assurance-chdmage. Alors,
c'est un élément qui est fondamental et effectivement, si le
gouvernement traine lapatte, je suisd’ accord avec vousqu'il y a
des intéréts, notamment les intéréts des transporteurs aériens, a
protéger.

Quand un paysest dansunedifficultéfinancieretelle quel’ est
le Canada, il apparait évident que les choix doivent se porter sur
cequi peut étrele plus économique. Quand on parled’ un co(t de
transport 50 p. 100 moins cher que le transport aérien, mafoi, ca
vaut la peine de le regarder.

M. Maurice Dumas (Argenteuil—Papineau, BQ): Mon-
sieur le Président, je me permettrai simplement de faire une
annonce. Le 23 mai dernier, la compagnie Canadien Pacifique
Limitée déposait une demande d’' abandon du trongon Sai nt—Au-
gustin—Mirabel—Thurso auprés de I’ Office national destrans-
ports.

Un mémoire de |’ opposition a été rédigé conjointement par
mon collégue, le député de Blainville—Deux—Montagnes, par
André Riendeau, du comté d’ Argenteuil, Paul-André David, du
comté de Papineau, ainsi que moi—méme. Nous avons déposé ce
document a I’ Office national des transports le 27 juillet 1994.
Nousy demandionslatenued’ une audience publiqueainsi qu’ un
moratoire d’ une durée de cing ans.

Fait assez rare, hous avons obtenu cette audience publique qui
auralieu le 22 novembre prochain, et sur ce, je vous remercie.

Leprésident suppléant (M. Kilger): Commeil est 17 h 30, il
est de mon devoir defaire savoir alaChambre, conformément a
I”article 81(19) du Reglement, quelesdélibérationsrelativesala
motion sont terminées.

LOI SUR LE MINISTERE DU PATRIMOINE CANADIEN

La Chambre reprend I’étude, interrompue le 3 novembre
1994, de lamotion: Que leprojet deloi C-53, Loi constituant le
ministére du Patrimoine canadien et modifiant ou abrogeant
certaineslois, soit maintenant lu une deuxieéme fois et renvoyéa
un comité.

Les crédits

Le président suppléant (M. Kilger): Commeil est 17 h 30,
conformément a |’ ordre adopté le jeudi 3 novembre 1994, la
Chambreprocéderamaintenant au vote par appel nominal différé
sur I’ amendement de M™Me Trembl ay (Ri mouski—Témiscouata),
al’ étape de la deuxiéme lecture du projet de loi C-53.

Convoquez les députés.

(La motion, mise aux voiXx, est rejetée.)

(\Vote n° 106)

POUR

Députés
Abbott Ablonczy
Althouse Asselin
Bellehumeur Benoit
Bergeron Bernier (Gaspé)
Blaikie Bouchard

Breitkreuz (Yellowhead)

Brown (Calgary Southeast)

Bélisle Canuel
Caron Chatters
Chrétien (Frontenac) Cummins
Dalphond-Guiral Daviault
Debien de Jong
de Savoye Deshaies
Duceppe Dumas
Duncan Epp
Fillion Forseth
Gagnon (Québec) Gauthier (Roberval)
Gilmour Godin
Gouk Grey (Beaver River)
Grubel Guay
Guimond Hanger
Hanrahan Harper (Calgary West)
Harper (Simcoe Centre) Harris
Hart Hayes
Hermanson Hill (Macleod)
Hoeppner Jacob
Jennings Kerpan
Landry Langlois
Laurin Lavigne (Beauharnois—Salaberry)
Lebel Leblanc (Longueuil)
Lefebvre Leroux (Richmond—Wolfe)
Loubier Manning
Marchand Martin (Esquimalt—Juan de Fuca)
Mayfield McClelland (Edmonton Southwest)
McLaughlin Mercier
Meredith Mills (Red Deer)
Morrison Ménard
Nunez Paré
Penson Picard (Drummond)
Plamondon Pomerleau
Ringma Robinson
Rocheleau Sauvageau
Schmidt Silye
Solberg Speaker
St—Laurent Strahl
Taylor Tremblay (Rimouski—Témiscouata)
Venne Williams—92

CONTRE

Députés

Adams Allmand
Anawak Anderson
Arseneault Assad
Assadourian Axworthy (Winnipeg South Centre)
Baker Barnes
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Bellemare Berger
Bertrand Bodnar
Bonin Boudria
Bryden Bélair
Caccia Calder
Campbell Cannis
Chamberlain Clancy
Collenette Coallins
Copps Cowling
Crawford Culbert
DeVillers Dhaliwal
Dromisky Duhamel
Easter English
Fewchuk Finestone
Finlay Flis
Fry Gaffney
Gagliano Gagnon (Bonaventure—Iles-de-la-Madeleine)
Gallaway Gauthier (Ottawa—Vanier)
Gerrard Godfrey
Goodale Graham
Gray (Windsor West) Grose
Guarnieri Harb
Harvard Hickey
Hopkins Hubbard
lanno Iftody
Irwin Jackson
Jordan Karygiannis
Keyes Kirkby
Knutson Kraft Sloan
Lavigne (Verdun—Saint—Paul) Lee
Lincoln MacAulay
MacLellan (Cape/Cap Breton—The Sydneys)  Maloney
Manley Marleau
Martin (LaSalle—Emard) Massé
McGuire McKinnon
McLellan (Edmonton Northwest) McTeague
McWhinney Mifflin
Milliken Mills (Broadview—Greenwood)
Mitchell Murphy
Murray Nault
O'Brien O'Rellly
Ouellet Pagtakhan
Patry Peric
Peters Phinney
Pickard (Essex—Kent) Pillitteri
Regan Richardson
Rideout Ringuette-Maltais
Rock Serré
Sheridan Simmons
Skoke Speller
St. Denis Steckle
Stewart (Brant) Stewart (Northumberland)
Szabo Telegdi
Terrana Thalheimer
Tobin Torsney
Ur Valeri
Verran Volpe
Walker Wappel
Wayne Wells
Whelan Wood
Young Zed—132
DEPUTES«PAIRES»
Députés
Bachand Bernier (Mégantic—Compton—Stanstead)
Bevilacqua Brien
Chan Cohen
Créte Dingwall
Dubé Eggleton
Lalonde Leroux (Shefford)
Peterson Proud
Sheridan Tremblay (Rosemont)

(1755)
Le Président: Je déclare I’ amendement rejeté.

Conformément a |’ ordre adopté le jeudi 3 novembre 1994, la
Chambre passe maintenant au vote par appel nominal différé a
I étape de la deuxiéme lecture du projet de loi C-55.

LOI SUR L'OFFICE DESDROITSDE SURFACE DU
YUKON

La Chambre reprend |’ étude, interrompue le 3 novembre
1994, delamotion: Que le projet de loi C-55, Loi établissant un
organisme ayant compétence pour statuer sur les différends
concernant lesdroits de surface au Yukon, et modifiant certaines
lois en conséquence, soit [u pour ladeuxiémefoiset renvoyéaun

comité.

(Lamotion, mise aux voix, est adoptée.)

(Vote n 107)
POUR
Députés

Adams Allmand
Althouse Anawak
Anderson Arseneault
Assad Assadourian
Assdlin Axworthy (Winnipeg South Centre)
Baker Barnes
Bellehumeur Bellemare
Berger Bergeron
Bernier (Gaspé) Bertrand
Blaikie Bodnar
Bonin Bouchard
Boudria Bryden
Bélar Bélisle
Caccia Calder
Campbell Cannis
Canuel Caron
Chamberlain Charest
Chrétien (Frontenac) Clancy
Collenette Coallins
Copps Cowling
Crawford Culbert
Dalphond-Guiral Daviault
Debien de Jong
de Savoye Deshaies
DeVillers Dhaliwal
Dromisky Duceppe
Duhamel Dumas
Easter English
Fewchuk Fillion
Finestone Finlay
Flis Fry
Gaffney Gagliano

Gagnon (Bonaventure—iles-de-la-Madeleine)
Gallaway

Gagnon (Québec)
Gauthier (Ottawa—Vanier)

Gauthier (Roberval) Gerrard
Godfrey Godin
Goodale Graham
Gray (Windsor West) Grose
Guarnieri Guay
Guimond Harb
Harvard Hickey
Hopkins Hubbard
lanno Iftody
Irwin Jackson
Jacob Jordan
Karygiannis Keyes
Kirkby Knutson
Kraft Sloan Landry
Langlois Laurin
Lavigne (Beauharnois—Salaberry) Lavigne (Verdun—Saint—Paul)
Lebel Leblanc (Longueuil)
Lee Lefebvre
Leroux (Richmond—Wolfe) Lincoln
Loubier MacAulay
MacLellan (Cape/Cap Breton—The Sydneys)  Maloney
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Manley

Marleau

Massé

McKinnon

McLellan (Edmonton Northwest)
McWhinney

Mifflin

Mills (Broadview—Greenwood)
Murphy

Ménard

Nunez

O'Reilly

Pagtakhan

Patry

Peters

Picard (Drummond)
Pillitteri

Pomerleau

Richardson
Ringuette-Maltais
Rocheleau

Sauvageau

Shepherd

Skoke

St—Laurent

Steckle

Stewart (Northumberland)
Taylor

Terrana

Tobin

Tremblay (Rimouski—Témiscouata)

Valeri
Verran
Walker
Wells
Wood
Zed—183

Abbott

Benoit

Brown (Calgary Southeast)
Cummins

Epp

Gilmour

Grey (Beaver River)
Hanger

Harper (Calgary West)
Harris

Hayes

Hill (Macleod)
Jennings

Manning

Mayfield

Meredith

Morrison

Ringma

Silye

Speaker

Williams—41

Bachand
Bevilacqua
Chan
Créte
Dubé
Laonde
Peterson
Sheridan

Marchand
Martin (LaSalle—Emard)
McGuire
McLaughlin
McTeague
Mercier
Milliken
Mitchell
Murray
Nault
O'Brien
Ouellet
Paré

Peric
Phinney
Pickard (Essex—Kent)
Plamondon
Regan
Rideout
Robinson
Rock

Serré
Simmons
Speller

St. Denis
Stewart (Brant)
Szabo
Telegdi
Thalheimer
Torsney

Ur

Venne
Volpe
Wappel
Whelan
Young

CONTRE

Députés

Ablonczy

Breitkreuz (Yellowhead)

Chatters

Duncan

Forseth

Gouk

Grubel

Hanrahan

Harper (Simcoe Centre)

Hart

Hermanson

Hoeppner

Kerpan

Martin (Esquimalt—Juan de Fuca)
McClelland (Edmonton Southwest)
Mills (Red Deer)

Penson

Schmidt

Solberg

Strahl

DEPUTES «PAIRES»
Députés

Bernier (Mégantic—Compton—Stanstead)

Brien

Cohen

Dingwall

Eggleton

Leroux (Shefford)
Proud

Tremblay (Rosemont)

Les crédits
(1805)
Le Président: Je déclare la motion adoptée.

(Leprojet deloi est lu pour la deuxiéme fois et renvoyé aun
comité.)

LESPROGRAMMESDE SECURITE SOCIALE

La Chambre reprend |’ étude, interrompue le 3 novembre
1994, de la motion: Que le projet de loi C-54, Loi modifiant la
Loi sur la sécurité de la vieillesse, le Régime de pensions du
Canada, laL oi sur lesallocations spéciales pour enfantset laL oi
sur |"assurance—chémage, soit lu pour la deuxieéme fois et ren-
VOyé a un comite.

Le Président: Conformément a |’ ordre adopté le jeudi 3 no-
vembre 1994, la Chambre passe maintenant au vote par appel
nominal différéal’ étape de la deuxiéme lecture du projet de loi
C-54, Loi modifiant la Loi sur la sécurité de la vieillesse, le
Régime de pensions du Canada, laL oi sur les all ocations spécia-
les pour enfants et la Loi sur |’ assurance—chémage.

(Lamotion, mise aux voix, est adoptée.)

(Vote n© 108)

POUR

Députés
Abbott Ablonczy
Adams Allmand
Althouse Anawak
Anderson Arseneault
Assad Assadourian
Axworthy (Winnipeg South Centre) Baker
Barnes Bellemare
Benoit Berger
Bertrand Blaikie
Bodnar Bonin
Boudria Breitkreuz (Yellowhead)
Brown (Calgary Southeast) Bryden
Bélair Caccia
Calder Campbell
Cannis Chamberlain
Chatters Clancy
Collenette Coallins
Copps Cowling
Crawford Culbert
Cummins de Jong
DeVillers Dhaliwal
Dromisky Duhamel
Duncan Easter
English Epp
Fewchuk Finestone
Finlay Flis
Forseth Fry
Gaffney N Gagliano
Gagnon (Bonaventure—Illes-de-la-Madeleine) Gallaway
Gauthier (Ottawa—Vanier) Gerrard
Gilmour Godfrey
Goodale Gouk
Graham Gray (Windsor West)
Grey (Beaver River) Grose
Grubel Guarnieri
Hanger Hanrahan
Harb Harper (Calgary West)
Harper (Simcoe Centre) Harris
Hart Harvard
Hayes Hermanson
Hickey Hill (Macleod)
Hoeppner Hopkins
Hubbard lanno
Iftody Irwin
Jackson Jennings
Jordan Karygiannis
Kerpan Keyes
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Kirkby

Kraft Sloan

Lee

MacAulay

Maloney

Manning

Martin (Esquimalt—Juan de Fuca)
Massé

McClelland (Edmonton Southwest)
McKinnon

McLellan (Edmonton Northwest)
McWhinney

Mifflin

Mills (Broadview—Greenwood)
Mitchell

Murphy

Nault

O'Reilly

Pagtakhan

Penson

Peters

Pickard (Essex—Kent)
Regan

Ringma

Robinson

Schmidt

Shepherd

Simmons

Solberg

Speller

Steckle

Stewart (Northumberland)
Szabo

Telegdi

Thalheimer

Torsney

Valeri

Volpe

Wappel

Wells

Williams

Young

Asselin

Bergeron

Bouchard

Canuel

Chrétien (Frontenac)
Daviault

de Savoye

Duceppe

Fillion

Gauthier (Roberval)
Guay

Jacob

Langlois

Lavigne (Beauharnois—Salaberry)
Leblanc (Longueuil)
Leroux (Richmond—Wolfe)
Marchand

Ménard

Paré

Plamondon
Rocheleau
St—Laurent
Venne—45

Knutson
Lavigne (Verdun—Saint—Paul)
Lincoln

MacLellan (Cape/Cap Breton—The Sydneys)

Manley
Marleau
Martin (LaSalle—Emard)
Mayfield
McGuire
McLaughlin
McTeague
Meredith
Milliken

Mills (Red Deer)
Morrison
Murray
O'Brien
Ouellet

Patry

Peric

Phinney
Pillitteri
Richardson
Ringuette-Maltais
Rock

Serré

Silye

Skoke

Speaker

St. Denis
Stewart (Brant)
Strahl

Taylor

Terrana

Tobin

Ur

Verran

Walker

Wayne
Whelan

Wood
Zed—178

CONTRE

Députés

Bellehumeur
Bernier (Gaspé)
Bélisle

Caron
Dalphond-Guiral
Debien

Deshaies

Dumas

Gagnon (Québec)
Godin

Guimond

Landry

Laurin

Lebel

Lefebvre

Loubier

Mercier

Nunez

Picard (Drummond)
Pomerleau
Sauvageau
Tremblay (Rimouski—Témiscouata)

DEPUTES «PAIRES»

Bachand
Bevilacqua
Chan
Créte
Dubé
Laonde
Peterson
Sheridan

Députés

Bernier (Mégantic—Compton—Stanstead)
Brien

Cohen

Dingwall

Eggleton

Leroux (Shefford)

Proud

Tremblay (Rosemont)

(1810)
Le Président: Je déclare la motion adoptée.

(Leprojet deloi est lu pour la deuxiéme fois et renvoyé aun
comité.)

LePrésident: Commeil est 18 h 15, laChambre passe mainte-
nant al’ étude desinitiatives parlementairesinscrites au Feuille-
ton d’aujourd’ hui.

INITIATIVESPARLEMENTAIRES

[Traduction]

LE CENTRE DE LA SECURITE DES
TELECOMMUNICATIONS

M. Derek L ee (Scar borough—Rouge River, Lib.) propose:

Que de I'avis de la Chambre, le gouvernement devrait modifier la Loi sur le
Service canadien du renseignement de sécurité afin d autoriser le Comité d’ examen
des activités du renseignement de sécurité a examiner les opérations du Centre de la
sécurité des télécommunications (CST).

—Monsieur le Président, je suis heureux d amorcer le débat
par une motion que je considére trés importante aujourd’ hui.
J espere qu’ elle serévél eratout aussi importante pour les Cana-
diens au cours des années avenir, si elle est adoptée ala Cham-
bre. Lamotion dit:

Que de I'avis de la Chambre, le gouvernement devrait modifier la Loi sur le
Service canadien du renseignement de sécurité afin d autoriser le Comité d’ examen
des activités du renseignement de sécurité a examiner les opérations du Centre de la
sécurité des télécommunications (CST).

Jecroisquej’ utiliserai dorénavant le sigle CST pour désigner
le Centre de la sécurité des tél écommunications, car ce seraplus
simple.

Jevoudraisfaireremarquer que lamotion demandant |’ autori-
sation d’examiner les activités du CST ne vise pas un seul
examen. Elle vise un processus continuel de surveillance sem-
blable acelui que suit le Comité de surveillance des activitésdu
renseignement de sécurité pour examiner le fonctionnement du
Service canadien du renseignement de sécurité.

LeCST avulejour durant laSeconde Guerremondialedansle
contexte de I' interception de signaux et du décryptage de codes.
En 1941, il aétéétabli officiellement atitred’ unité d’ examendu
Conseil national derecherches. Durant lapremiére partie de son
existence, cette unité a été responsable de I'interception et de
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I’analyse des communications du gouvernement de Vichy, en
France, et du gouvernement allemand.

On estime que, en 1944, I’ unité d’ examen comptait déja 45
employés, dont certaines personnes trés spécialisées, capables
de penser et de communiquer en langage chiffré et en code.

Enavril 1975, envertud’ un décret prisconformément alaL oi
sur les restructurations et les transferts d’ attributions dans |’ ad-
ministration publique, le contrdle et la supervision du Centre de
|asécurité des tél écommunications ont été transférés du Conseil
national de recherches au ministére de la Défense nationale.

Le CST aété officiellement reconnu par |e gouvernement du
Canada pour la premiére fois, & ma connaissance, le 22 septem-
bre 1983, quand I" honorable Jean—Luc Pepin, qui était ministre
d’ Etat aux Relations extérieures, a déclaré ala Chambre que:

Le Centre de la sécurité des télécommunications est chargé d' assurer la sécurité
des communications du gouvernement fédéral. Il offre également, avec I’ appui du
Réseau radio supplémentaire des Forces canadiennes, un service de renseignement
sur les transmissions pour soutenir les politiques de défense et les politiques
étrangéres du Canada. Par renseignement sur les transmissions, on entend I informa-
tion recueillie au sujet des pays étrangers, grace al’interception et al’ étude de leurs
transmissions radio, de leurs transmissions radar et autres transmissions électroni-
ques.

Qu'’ en est—il du budget du CST?Combien d' argent dépense—t—
i1? En réalité, nous, qui autorisons les dépenses publiques, nele
savons pas car on nenous|l’ajamaisdit. Nous avons déjaposéla
guestion, mais on ne nous a pas répondu.

Cependant, en 1991, un journaliste qui était bien renseigné a
cesujet, qui avait fait beaucoup derecherches et publié unesérie
d’ articles dans le Globe and Mail de Toronto a dit que le budget
du CST sesituait dansles 100 2125 millionsde dollars et que ce
centre comptait environ 800 employés.

Jetiensapréciser unechoseici. Ce queje saisde laquestion,
en tant que député, jeletiensd’ un journaliste. Ce ne sont pasdes
questions aux comités parlementaires ou ala Chambre qui nous
ont renseignésacesujet. Nousn’ avonsrien obtenuici. Pour tirer
I’ affaireau clair, j'ai dd acheter un numéro du Globe and Mail.
Voilaqui en dit long sur |e processus.

(1820)

Quelles sont lesfonctionsdu CST? 11 faut y regarder d’ un peu
plus prés, mais pas de trop prés. Le CST a un double mandat.
Premiérement, il assure la collecte de renseignements électro-
magnétiques sur les activités, les intentions et les capacités
diplomatiques, militaires, économiques, commerciales et de sé&-
curité de gouvernements, particuliers et organismes étrangers.
Deuxiémement, il consulte sur lescommuni cations du gouverne-
ment du Canada.

Nous sommes portésacroirequ’il s'acquitte bien de ces deux
réles. Lapremiére partie du mandat comprend e programme de
renseignements électromagnétiques, la collecte des transmis-
sions et leur analyse du décodage et I’ analyse des données. Le
CST, al’aide du réseau radio supplémentaire des Forces cana
diennes, recueille des données sur |es transmissions émises par
des radios, des radars et d’ autres moyens électroniques étran-
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gers, les étudie et en rend compte afin de fournir des renseigne-
ments extérieurs a notre gouvernement. Comme nous le verrons
plus tard, certains renseignements extérieurs peuvent étre com-
muni qués et sont eff ectivement communiquésad’ autresgouver-
nements.

Le CST possede des installations d’interception de transmis-
sion dans de nombreuses régions du monde et a recours a un
ensembl e de techniques sophistiquées pour décoder et interpré-
ter ces transmissions. || emploie des techniques d’induction de
pointe grace auxquelles on peut lire sur un écran d’ ordinateur qui
se trouve dans un lieu éloigné. Il fait appel a des techniques de
reconnaissance vocale et a des procédés de mots—clés grace
auxquels, a |'aide d' ordinateurs sophistiqués, il analyse et ex-
trait des données sur différents sujets et sur des personnes.

Il peut vraisemblablement intercepter des transmissions en
provenance et a destination de tous les points du globe. Du
moins, I’ organisme est en mesure de le faire. On peut présumer
qu'il est capable d'intercepter des signaux envoyés du Canada
vers d’autres régions du monde et venant d’autres régions du
monde a destination du Canada—et qu'il le fait.

Je ne cherche pas a semer la panique. D’ ailleurs, mes propos
ne doivent surprendre personne alaChambre. Ces techniquesde
pointe et cesfonctions sont couramment utilisées dans laplupart
des pays industrialisés pour les fins de leurs services de rensei-
gnement a |’ étranger. Je tenais a préciser que ces techniques
existent. Nous les utilisons pour la collecte de renseignements a
|’ étranger.

Quelle est lachaine de commandement du CST? Qui en est le
grand responsable? De qui rel éve cet organisme? Je suppose que
cen’est passi clair, maisheureusement, |le CST aétéassez franca
cet égard, par I'intermédiaire de sa direction et du gouverne-
ment. Du moins, ce fut le cas ces derniéres années. Tout n’apas
été tenu caché.

Le ministre de la Défense nationale doit rendre compte au
Parlement des dépenses du CST. || approuve ses grosses dépen-
sesen capital, son plan opérationnel pluriannuel présentéchaque
année et, en collaboration avec le comité du Cabinet sur la
sécurité et le renseignement, ses grands projets ayant des réper-
cussions importantes sur les politiques ou des questions juridi-
ques.

Le chef du CST doit rendre des comptes au ministre de la
Défense national e pour les questions financiéres et administrati-
ves, mais au sous—greffier de la sécurité et du renseignement du
Bureau du Conseil privé, pour les questions de politique et de
fonctionnement. On adonc ici une structure de gestion bicépha-
le. L'un des chefs est le ministre de la Défense nationale et
I"autre, legreffier du Bureau du Conseil privé, organismedont le
chef politique est le premier ministre.

Je souligne également que le client principal du CST est le
ministére des Affaires étrangéres et du Commerceinternational,
qui est le principal utilisateur de renseignements sur I’ étranger.
En outre, on nousdit au Parlement que des mesures ont été prises
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pour veiller ace quele CST satisfasse aux exigences du gouver-
nement en ce qui concerne les renseignements touchant |’ étran-
ger de fagon légale, efficace et sensible al’ évolution des rela
tions internationales.

(1825)

Je voudrais aussi faire remarquer que le CST et son chef
administratif au BCP ont accepté librement de comparaitre de-
vant le sous—comité parlementaire sur la sécurité nationale ala
fin de laderniére | égislature. Les renseignements recueillis ont
été nettement moins importants que les membres ne I’ avaient
espéré, mais nous estimons que cela a permis d’ établir certains

rapports.

Pour ce qui est de la sécurité des télécommunications, la
deuxiéme partie de ce mandat, le CST est chargé de concevoir
desnormes sur lasécurité des communi cations él ectroniques, de
soumettre ces normes au Conseil du Trésor pour approbation, de
donner des conseils sur |” application des mesures de sécurité, et
de fournir du matériel et de la documentation cryptographiques
aux institutions gouvernemental es compétentes. C’ est ce systée-
me de codage qui empéche les parties non autorisées d' écouter
ou de comprendre les communications intragouvernemental es.

Il travaille dans le cadre d’accords internationaux sur les
télécommunications et la surveillance électronique et approuve
la divulgation de renseignements de securité classifiés ou
contrélés aux entités gouvernemental es et non gouvernementa
les.

Il rend compte au Conseil du Trésor, lorsque celui—ci lui enfait
lademande, des questions concernant lasécurité destélécommu-
nications. En fait, c’est de I’expertise du CST que dépend la
sécurité des télécommunications des députés a I'intérieur du
Parlement et dans |a périphérie.

Le CST fournit des ressources capables d’ effectuer larecher-
che, le développement et I’ évaluation en matiére de sécurité du
matériel informatique, deslogiciels et des systemes de commu-
nication, de telle sorte que le gouvernement ait a sa disposition
les renseignements nécessaires sur la sécurité et |’ exploitation
de ses systémes informatiques.

Comme je I’ai mentionné précédemment, les ministéres des
Affaires étrangéeres et du Commerce international sont ses prin-
cipaux clients, maisle CST compteaussi d’ autresclientspour les
renseignements sur les transmissions. Notons, entre autres, la
Gendarmerie royale du Canada, le Service canadien du rensei-
gnement de sécurité et divers ministéres qui s intéressent aux
questions de sécurité. Tous ces échanges de renseignements
s effectueraient au moyen d’un mécanisme de répartition des
taches régi par des protocoles d’ entente.

Par I’ entremise du ministere des Affaires étrangeres, le CST
échange aussi des rensei gnements sur les transmissions avec des
gouvernements étrangers, encore dans le cadre de protocoles

d’ entente. On nenous ajamaisdévoil € lesquel s; nous ne pouvons
que faire des hypotheéses.

Le CST participte pleinement a |’ accord entre le Royaume-—
Uni et les Etats-Unis, qui structure le partage des renseigne-
ments sur les transmissions entre le Royaume-Uni, les Etats—
Unis, I’Australie, le Canada et, depuis quelque temps, la
Nouvelle-Zélande. Encore une fois, des protocoles d’ entente
auraient été conclus.

Deux questions se posent. La premiére concerne I’ efficacité
des dépenses du CST et |’ autre, I’ effet que peut avoir I’ activité
du CST sur les droits et les libertés des Canadiens, étant donné
les vastes pouvoirs d'intrusion du CST.

Il y a quatre ans, les parlementaires ont terminé un examen
qguinquennal delaLoi sur le Service canadien du renseignement
de sécurité. L’ organisme avait alors cing ans d’existence. Le
rapport de cet examen s'intitule «Une périodedetransition, mais
non de crise»; en voici un extrait tres pertinent:

Bien que le Comité ' ait relevé aucune preuve d' abus par d autres organismes, il
est d'avis que certains ont la capacité d’ empiéter de fagcon importante sur les droits
et les libertés des Canadiens. Le Centre de la sécurité des télécommunications en est
un bon exemple. Cet organisme a les moyens de s'ingérer de diverses fagons dans la
vie privée des Canadiens. Le Centre a été créé par décret du conseil et non par une
loi; atoutes fins utiles, il n’a pas de comptes a rendre. Le Comité est d’avis que le
Centre de la sécurité des télécommunications devrait avoir un mandat |égislatif qui
comprenne des mécanismes de surveillance.

(1830)

Larecommandation du comité, qui, je le signale, était unani-
me et appuyée par tous les partis représentés a la Chambre des
communes, était que le Parlement crée officiellement le Centre
de la sécurité des télécommunications au moyen d'une loi et
fassedu CSARSI’ organismechargédes' assurer quelesactivités
du CST sont conformes aux lois du Canada et d’ en faire rapport
au Parlement.

Legouvernement n’ apasvraiment réagi acelaet, enfait, iln’a
donné une réponse favorable, je crois, qu'a une seule des 117
recommandati ons contenues dans ce rapport unanime présenté a
|aChambre par desdéputés. Onaparlédeuneet demie, maisil ne
s'agissait pas d’ une réponse significative, pour dire le moins.

Quepropose-t—onici?Pourquoi reprendreici larecommanda-
tion faite dans cette étude quinquennale du SCRS?

Voyons un peu ce que fait le CSARS. Deux choses principale-
ment. D’ abord, il s'occupe desappel sinterjetéspar desfonction-
naires a |I'égard de plaintes qu’ils ont formulées au sujet des
formalités d' autorisation sécuritaire. |l s'agit de fonctionnaires
de tous les ministeres fédéraux. Le CSARS couvre tous les
ministéres et organi smes fédéraux.

Ensuite, et ¢’ est le plusimportant, le CSARS s assure que les
activités du SCRS sont conformes a son mandat |égislatif et aux
politiques qui en découlent, et qu’ elles sont conformes aux lois
du Canada. A I’occasion, également, le comité se penche sur
I’ efficacité de la gestion du SCRS.

Dansle cadrede son mandat, le CSARS, ou Comitédesurveil-
lance des activités du renseignement de sécurité, a acces atoutes
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les personnes et atous les documents du SCRS. Il travaille pour
le compte du Parlement et fait rapport au Parlement. Je crois, et
d’ autres croient avec moi, que le CSARS peut remplir laméme
fonction pour le CST et cela, aun codt a peine plus élevé.

Nous croyons qu’ une telle mesure serait un moyen d’ examen
et de surveillance peu colteux qui viendrait se greffer a un
organisme déja créé par le Parlement et qui fonctionne rai sonna-
blement bien. J appuie fermenent cette idée.

Je me reporte au rapport de la commission Macdonald, qui
commence a nous paraitre bien vieux, mais qui est encore cou-
ramment cité. Dans le deuxiéme rapport, celui d' ao(t 1981, la
commission déclare qu’'il y une dimension morale importante
dans la fagon dont le gouvernement s occupe des questions de
renseignement de sécurité.

Jevoisqu'il mereste peudetemps. Jenelirai donc pastoutela
citation, mais je tiens tout de méme a donner la référence.

Jeneveux pasdirequele Centrede lasécurité destél écommu-
nications enfreint la loi. Le centre nous dit qu’'il la respecte.
Cependant, il est en mesure de porter atteinte au caractére confi-
dentiel des communications des Canadiens par des moyens que
la plupart d’ entre nous ne parvenons pas a comprendre.

Pourquoi attendre un scandale? Pourquoi attendre d’ étre mis
dans |’ embarras? Pourquoi attendre que quelqu’ un au CST com-
mette une erreur? Dotons-nous tout de suite d’un mécanisme
obligeant le CST arendre des comptes aux Canadienspar |’ inter-
médiaire du Parlement et du Comité d’ examen des activités de
renseignement de sécurité. Apréscela, tout le monde sauraaquoi
s entenir. Tout lemonde connaitralesrégleset touslesemployés
du CST sauront aqui ils ont affaire et quel est le programme.

Je souligne que le Comité d’ examen des activités de rensei-
gnement de sécurité afait remarquer que le SCRS utilisait déja
des données du CST et les intégrait a sa base de données. 1l est
donc clair que le comité d’ examen a déja un pied dans la porte.

(1835)

Jeciteunancien président du comité, M. RonAtkey: «Nousne
cherchons pas de nouvelles fonctions. Nous avons déja assez a
faire. Cependant, nous ne pouvons pas manquer de remarquer a
I’occasion qu'il n’ existe aucun mécanisme d’ examen dansd’ au-
tres secteurs du systéme du renseignement de sécurité.» || parlait
du CST.

En terminant, je souligne que le Parlement pourracontinuer le
débat sur laquestion un autre jour et que la motion sera mise aux
VOiX.

Jedemande atouslesdéputésde bien réfléchir acequej’ ai dit
et a ce que d'autres députés ont dit pour pouvoir prendre une
décision éclairée lorsque nous serons appel és a voter.
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[Francais]

M. FrancoisL anglois (Bellechasse, BQ): Monsieur lePrési-
dent, permettez—moi tout d’ abord de féliciter |e député de Scar-
borough—Rouge River qui est également président du Sous—co-
mité sur la sécurité nationale, d’ avoir saisi cette Chambre de la
motion M-38.

Qui de mieux placé que le président du Sous—comité sur la
sécurité nationale pour déposer une telle motion! Je pense que
¢’ est un signe tangible qu’ un contréle s'impose. Je souscris ala
motion présentée par le député de Scarborough—Rouge River,
sous quel ques réserves que je vai s émettre et sujet a des modifi-
cations que j’aurai a proposer.

Il est bon, lorsquel’ on parled’ un organismecommeleCST, le
Comité de surveillance des télécommunications, d en faire un
bref historique. Mon collégue de Scarborough—Rouge River a
remonté jusqu’ en 1941, mais permettez—moi de citer lesinstru-
ments juridiques qui en ont fait dans I’ époque d’ aprés—guerre
I’ institution que nous connaissons.

Le CST avu le jour comme Service du conseil national de la
recherche, tel qu’édicté par |’ arrété en conseil 54-3535 du 13
avril 1946. Le CST était I'héritier des Services de renseigne-
ments civils et militaires de la période de guerre qui avaient
travaillé avec | es services similaires américains et britanniques.

C'est le 1¥ avril 1975 que ce Service de communications du
Conseil national de recherche est passé sous|’ autorité du minis-
tére de la Défense nationale. Le mandat du CST n’a jamais été
formellement défini par voie législative, mais il est générale-
ment admis que son mandat devrait étre restreint par le Conseil
privé ala sécurité extérieure du Canada.

Alorsqu’on est en droit de s’ attendre que les activités du CST
se concentrent sur des communications venant d’ un pays étran-
ger ou en direction de celui—ci ou concernant les ambassades
étrangéres ou encore toute communication mettant en cause au
moins un interlocuteur étranger, de sérieuses all égations récen-
tes nous amenent acroire qu’il est plausible que le CST ainter-
cepté, sans mandat judiciaire, sous autorité ministérielle ou
mémeen |’ absenced’ autorité ministérielle, des conversations et
communications a I'intérieur du Canada entre citoyens cana
diens, et plus spécifiquement se serait livré a I’ écoute de diri-
geants du mouvement souverai niste québécois qui exercent leur
activité en toute |égitimité et |égalité.

Le CST n’ayant de compte & rendre en dernier ressort qu’ au
bureau du Conseil privé, un laxisme certain peut s’ étre étendu a
ses dirigeants et & ses agents. || m’apparait donc impératif de
soumettre le CST a I’examen du Comité de surveillance des
activités du renseignement de sécurité, communément appeléle
CSARS, tout en maintenant, bien sir, | autorité du Parlement et
du Sous—comité sur la sécurité nationale sur ces activités.
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(1840)

Mais le CSARS, tout comme la femme de César, doit étre
au—dessus de tout soupcon, ce qui n’est pas le cas actuellement.
Le CSARS, le Comité de surveillance que nous connaissons
actuellement, est composé de cing membres. Trois de ces mem-
bres ont été nommés sur larecommandation du parti qui formait
legouvernement lorsdela34€ L égislature, le Parti conservateur,
et cestrois membres sont M. Jacques Courtois, M. Edwin Good-
man et M. George Vari.

Il'y adonc, au sein du CSARS, plusde membres conservateurs
qgu'il y en a dans cette Chambre au complet. Il y a déja une
anomalie que I’ opposition officielle ne soit pas représentée au
sein du Comité de surveillance.

Nous retrouvons également comme membre du CSARS M™Me
Rosemary Brown, qui est actuellement présidentede laCommis-
siondesdroitsde lapersonnedel’ Ontario. Elletravaille atemps
plein pour cet organisme, et nousn’avons pas eu le plaisir de la
rencontrer lorsque nous avons convoqué les membresdu CSARS
devant le sous—comité sur lasécurité nationale. MM Brown a été
nommeée a la recommandation du Nouveau Parti démocratique,
qui était al’ époque le troisieme parti en cette Chambre, mais qui
apparait maintenant plutét comme indépendant.

Finalement, le dernier membre que je vais nommer est Me
Michel Robert, dont nous neremettons pas en cause lacompéten-
ce. Les seules questions que nous nous posons sont: Est—ce que
Me Robert n’apas un peu trop de travail sur le dos ces temps—ci,
lui qui est membre du CSARS mais qui travaille aussi a la
demande du gouvernement du Canadasur ledossier d' Oka?ll aa
travailler dans un dossier avec des ministres de la Couronne et,
d’ autre part, il a a faire enquéte sur des activités du Service
canadien du renseignement de sécurité. Peut—€tredevrait—il lais-
ser un de ses chapeaux pour coiffer celui qui lui sied e mieux.

Or, pour avoir un organisme de surveillance, de révision, un
CSARS renouvel é et non pas un «bloody Caesar» comme nous
avons actuellement, il est impératif que les membres actuels
remettent tout simplement leur démission pour permettre une
nouvelle nomination qui serait le reflet de la 35 Législature de
se faire. Cela permettrait d' avoir trois membres nommeés par le
gouvernement sur recommandation d’ un ministre de la Couron-
ne, vraisemblablement des libéraux, un membre qui serait nom-
mé sur recommandation de |’ opposition officielle et un membre
nommeé par le troisiéme parti, le Parti réformiste du Canada. Ce
serait le reflet de la démocratie en action, puisque le CSARS
actuel a persisté, comme le Sénat, au—dela de I’ élection sans
gu’il y ait de changement.

Alors, oui, je souscris alamotion qui a été présentée, maisa
condition gu'on renouvelle le personnel qui est membre du
CSARS. D’ autant plusque cepersonnel a, lorsde sacomparution
devant le Comité sur la sécurité nationale, le 13 septembre
dernier, systématiquement refusé de répondre aux questions qui
lui ont été posées par les membres du comité au nom de la
Chambre des communes qui est souveraine en la matieére.

Comment pouvons—nous avoir plus longtemps confiance en
des gens qui refusent leur coopération aux élus de lapopulation,

se réfugiant derriere une interprétation extrémement tatillonne
del’article54 delaloi sur lasécurité national e en disant: Nous,
on aderapport afaire qu’au ministre? Je regrette, monsieur le
Président, tant que les membres du CSARS prétendront n’ avoir
de rapport a faire qu’au ministre, il y aun sérieux probléme de
crédibilité dans |’ institution méme qu’ est |e Parlement du Cana
daet laChambre des communes, qui est une de ses composantes.
Nous devons donc renouveler le personnel du CSARS par des
gensqui comprendront quedanscepays, jusqu’ acequelapreuve
du contraire soit faite, I’ autorité |égitime, fondamentale et pri-
mordiale vient des élus de la population qui sieégent en cette
Chambre.

(1845)

En terminant, je vais faire la proposition d’ amendement sui-
vante. Appuyé par mon collégue de Berthier—Montcalm, je
propose:

Qu’'on modifie la motion, en ajoutant apres le mot «télécommunications» ce qui
suit: «et de déposer un rapport annuel a la Chambre sur lesdites activités.»

Levice—président: Je déclare I’amendement recevable.
[Traduction]

MmeVal Meredith (Surrey—WhiteRock—South L angley,
Réf.): Monsieur le Président, je suis heureuse de participer
aujourd’ hui au débat de la motion présentée par le député de
Scarborough—Rouge River.

La question qu’on devrait se poser aujourd’ hui n’est pas de
savoir si la Chambre devrait adopter la motion, mais plutét
pourquoi il aurafallu attendre si longtempspour endiscuter. Il y
aplusdedix ans, le Parlement a adopté une loi assurant que les
activités du Service canadien du renseignement de sécurité fe-
raient I’ objet d'un examen de la part d’un organisme indépen-
dant.

Personne du coté ministériel nevoudrait soutenir quele SCRS
nedevrait pas étre assujetti aun organismede surveillance. [l y a
quelques semaines pourtant, des ministres ont essayé de
convaincre la Chambre et tous les Canadiens que le Centre de la
sécurité des télécommunications n’ avait pas besoin d’ étre assu-
jetti aun tel organisme de surveillance. En réponse a un certain
nombre de questions qui lui ont été posées par les députés de
I’ opposition officielle, la vice—premiére ministre a répété a
maintes repriseslamémeréponse: «Le CST n’ apas pour mandat
d’ espionner les Canadiens.»

Cette réponse est intéressante pour deux raisons. Tout
d’abord, on n’interrogeait pas la vice—premiére ministre a pro-
pos du mandat du CST. On lui demandait s'il avait déjaespionné
des Canadiens. Elle arefusé de répondre a cette question, préfé-
rant parler du mandat du CST. Voyons donc en quoi il consiste.
Enréalité, j’ aimeraishbien examiner lemandat du CST, maisjene
le peux pas. Il ne semble pas en avoir, du moins certes pas un
mandat fixé par uneloi.

En septembre 1990, |e Comité spécial d’ examen delaloi sur
| e Service canadien du renseignement de sécurité et delaLoi sur
lesinfractions en matiére de sécurité adéposé un rapport intitulé
«Une période de transition mais non de crise». Aux pages
156-157 du rapport, on peut lire le passage suivant au sujet du
CST:
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Cet organisme a les moyens de s'ingérer de diverses fagons dans la vie privée des
Canadiens. Le Centre a été créé par décret du conseil et non par une loi; atoutes fins
utiles, il n"a pas de comptes a rendre. Le Comité reconnait que le caractére secret de
I" activité de cet organisme doit étre protégé dans une certaine mesure, maisil estime
que les Canadiens devraient néanmoins étre au courant de ce qu'on y fait et qu’ilsne
devraient pas avoir & se demander si leurs droits et leurs libertés ont été violés. Etant
donné quele ComitéadespreuvesquelaGRC etle SCRS ont confiédestachesau CST,
il est d’ avis que celui—ci devrait avoir un mandat |1égislatif qui comprenne des mécanis-
mes de surveillance.

Nousavonslaun comitédelalégislature précédente, forméde
députésdetousles partis, qui réclame un mécanisme de surveil-
lance et d’ examen des activités du CST. On ne serapas étonné de
constater que le député de Scarborough—Rouge River faisait
partiedececomitéspécial. Il aalorsreconnuqu’il était nécessai-
red obliger cet organisme arendre des compteset il continue de
réclamer une telle reddition de comptes. Son appel n’a mal heu-
reusement pas été entendu par | es députés de son propre parti qui
siegent au Cabinet.

Le ministre de la Défense national e croit que les activités du
CST font déjal’ objet d’ un examen suffisant.

(1850)

En réponse a une question de |’ opposition officielle, le 24
octobre, leministre adit: «Pour ce qui est du CST en particulier,
ce centre fait partie intégrante du ministére de la Défense natio-
nale. Le Centre de la sécurité des télécommunications reléve du
ministre de laDéfense national e, lequel est membre du Cabinet
et répond a la Chambre des communes.»

Leministre croit donc avoir un contrdle ferme sur e CST et il
estime suffisant qu’il rende descomptesalaChambre. Le minis-
tre devrait peut—étre revoir le contenu de la réponse que le
gouvernement afaiteau rapport En transition du comité spécial,
Maintenir le cap: La sécurité national e dans les années 90. Aux
pages 56 et 57 de cerapport, onlit ceci: «Le Centrede lasécurité
des télécommunications est control é et supervisé par le ministre
de la Défense nationale.» Cela concorde parfaitement avec les
affirmations du titulaire actuel de ce portefeuille. Le rapport dit
encore: «Le chef du CST reléve du sous—ministre de laDéfense
national e pour ce qui est des questionsfinanciéres et administra-
tives, et du sous—greffier (Sécurité et renseignement, et conseil-
ler juridique) du Conseil privé pour ce qui est des questions de
principe et des questions opérationnelles.»

Est—cevraiment, alors, unepartieintégrantedu ministeredela
Défense nationale, commele ministrele prétend? 1l n’ en contro-
le que les finances et I’ administration, pas ses politiques ni ses
activités. Dans ces conditions, comment peut—il rendre des
comptes?

On trouve une autre observation intéressante dans Maintenir
lecap. Legouvernement précédent adit qu'il avait songé adoter
le ministre de la Défense nationale d'autres mécanismes de
surveillance al’ égard du CST. Cette déclaration laisse supposer
guemémeleministren’ était pas entiérement habilité aexaminer
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les activités du CST. Si le CST n’a pas de comptes a rendre au
ministre, aqui doit—il en rendre?

C’ est pour cetterai son que nous sommes sai sisde cette motion
aujourd’ hui. En ce moment, les Canadiens n’accepteront pas
gu’ unministreleur disequetout vabienet gu’ilsdoivent lui faire
confiance. Il faut prévoir une sorte d’ examen externe.

Il est bien connu que je ne suis pas une grande admiratrice du
Comitédesurveillance des activités du renseignement de sécuri-
té. A I'instar des députés de I’ opposition officielle, j’ estime que
Ies nominations au CSARS posent de véritables problémes, mais
jecroisquecet organismeasaraisond’ éreet qu’il doit effectuer
cet examen.

Récemment, les Canadiensont pu, pour lapremiérefois, avoir
une idée des activités du CST, avec la publication du livre
Spyworld. Cet ouvrage rédigé par un ancien employé du CST
donne aux Canadiens un apercgu d’' une partie de cette organisa-
tion.

Lors de sa sortie, Spyworld a créé une |égére commotion, car
I’auteur y accusait le CST d’avoir servi a espionner Margaret
Trudeau, certains ministres du Cabinet de Margaret Thatcher et
René L évesque.

Cesincidents sont des événements secondairesrelatés dansle
livre. Une trés petite partie du livre est consacrée aleur descrip-
tion. lls ont toutefois fait ressortir la nécessité de soumettre le
CST aun examen externe.

Il semble que personne ne se soit indigné de la principale
question abordée dans le livre, soit I'interception par e Canada
de communications aux fins du renseignement. Ce ne sont que
quelques incidents discutables qui ont causé tout I’émoi. Alors
que I’ écoute électronique peut en choquer certains, c'est une
réalité de I’ autoroute électronique d' aujourd’ hui.

Notre gouvernement s'indigne—t—il al’idée que d’ autres pays
interceptent nos communications gouvernementales? Non, il a
plutét prisdes mesures pour lutter contre cela. Les bureaux sont
sous écoute électronique, et les signaux téléphoniques sont co-
dés. Celafait partie de laréalité d’ aujourd hui. De méme, per-
sonne ne s'inquiéte indiment de ce que le Canadapuisse faire la
méme chose a d’ autres.

Le rapport «En transition» explique que cet organisme aclai-
rement lacapacitéde porter atteintealavie privée des Canadiens
de diverses fagons. L’auteur du livre Spyworld le confirme en
expliquant que, lorsque les employés du CST essayaient ou
gjustaient leur équipement, ils écoutaient habituellement les
conversations de Canadiens. C’est cette capacité qu'il faut sur-
veiller pour éviter les abus.

(1855)

Lameilleure fagon de garantir qu'il n'y apasd’ abus, c’est de
soumettre les activités du CST a un examen externe. J exhorte
donc tous les députés a appuyer cette motion proposée par le
député de Scarborough—Rouge River.
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M. Tom Wappel (Scarborough—Ouest, Lib.): Monsieur le
Président, j’ étais trés heureux d’ appuyer la motion qu’ a présen-
tée mon collégue et voisin de Scarborough—Rouge River. J ai
agi ainsi parce que jecroisque, comme toujours, mon colléguea
abordé cette question d’ un point de vue analytique et juridique,
gu'il aexaminé lasituation afond et a proposé la solution qu’il
croit et que je crois étre raisonnable.

Au coursdesdix minutesqui vont suivre, j’ aimerai sexpliquer
briévement lanature delamotion, lesraisonspour lesquellesj’y
souscris et les problémes que j'y décéle. Si laChambre adoptait
cettemotion, onferait ainsi comprendre au gouvernement quele
Centre de la sécurité des télécommunications doit rester sous
I’oeil vigilant, si vous me passez |’ expression, du Comité de
surveillance des activités du renseignement de sécurité, qui est
composé de conseillers privés. Le travail de celui—ci consiste a
avoir un oeil sur le Service du renseignement de sécurité.

Pour tenter d'y comprendre quelque chose, il faut savoir de
quoi nous parlons. Qu’ est—ce que le Centre de la sécurité des
télécommunications? Ca semble un nom aseptisé, correct, sans
histoire. Pour moi, ¢’ est une ombre. Uneombre, on peut lavoir si
on sait ou poser les yeux, mais on ne peut pasy toucher. On ne
peut pas la sentir. On ne peut pas lui parler. On ne peut lui poser
des questions, et voilaqui est un probléme. Telle une ombre, ¢a
peut s approcher dangereusement, ca peut étre petit, ca peut
s’ éloigner. Telleuneombre, capeut étrelasansqu’ on s’ enrende
compte. Ca peut étre un probléme. Je ne dis pas que c'est un
probléme. Ca peut étre un probléme.

Que fait le Centre de la sécurité des télécommunications?
Qu’ est—ce que c'est? Pour le savoir, il faut se pencher sur ce
gu’' on appelle «les renseignements extérieurs». Qu’ est—ce que
| es rensei gnements extérieurs? Je cite le ministére du Solliciteur
général: «L’expression «les renseignements extérieurs»? dés-
igne lesrenseignements ou | esinformations concernant les capa-
cités, les intentions et les activités d’ Etats, d’ organismes et de
particuliers étrangers. 1l peut comprendre des informations de
nature politique, économique, militaire, scientifique ou sociale
et produire des informations ayant des conséguences pour la
sécurité.»

D’ apres tout ce que je sais du Centre de |la sécurité des télé-
communications, cette définition lui convient certainement. Le
centre adeux attributions. Avant d' en parler, jetiensarappeler a
laChambre que le Centre de la sécurité des tél écommunications
n’est pas le seul de ce genre au monde. |1 existe des organismes
comparablesdansd’ autrespays. || serait peut—étre intéressant de
dire ala Chambre quels sont ces organismes, afin qu’ elle sache
ou le Canada se situe par rapport a ces derniers.

Aux Etats-Unis, il existe un organisme de ce genre qui S ap-
pelle la National Security Agency. Au Royaume-Uni, il y ale
Government Communications Headquarters, en Australie, le
Defence SignalsDirectorate et en Nouvelle-Zélande, le Govern-
ment Communications Security Bureau.

Tous ces organismes s’ occupent de communications, maisils
ne communiquent pas, ilsécoutent |lescommunications. Laques-
tion qu'il faut se poser est celle—ci: Quelles communications
notre organisme écoute—t—il ? Est—ce que ce serait effectivement
|es communi cations privées des gens? Nous |’ ignorons.

Comment est né le Centre de la sécurité des tél écommunica-
tions? Comment I’ ombre a—t—ellevu | e jour? Etait—ce par uneloi
du Parlement?Non. Par décret. Cet aspect est trésimportant, car
lecentren’ est donc pasleproduit d uneloi. Jy reviendrai versla
fin de mes observations.

(1900)

Quel est le but de ce centre, qui a été créé par décret? Que
fait—i1? On nous dit qu’il s’ occupe de recueillir des renseigne-
ments sur les transmissions, ce que I’ on appelle parfoisSIGNI T,
et qu'il aunecapacitéoffensive. Je supposequel’ onveut dire par
lagu'il est indiscret. |1 écoute nos conversations. | y aaussi une
composante qui a trait a la sécurité de I’information ou des
communications, que |’ on appelle parfois INFOSEC ou COM-
SEC. On dirait des codes pour lancer des missiles a partir de
Boulder, au Colorado. INFOSEC et COMSEC ont une capacité
défensive.

Ward Elcock qui, al’ époque, était greffier adjoint et responsa-
ble d’une partie, au moins, du CST, nous a dit que le COMSEC
s’ occupait notamment de la sécurité des tél écommunications du
gouvernement du Canada. C'est trés important. Sa deuxiéme
responsabilité consiste arecueillir des renseignements pour in-
former le gouvernement des activités diplomatiques, militaires,
économiques, sécuritaires et commercial es des gouvernements,
desparticulierset dessociétésd’ autrespays. Jesupposequ’il n'y
arien de mal acela, si nous voulons nous protéger.

C'est cequ'il fait, en supposant que tous puissent comprendre
ce que font INFOSEC, COMSEC, SIGINT, etc. Les gens qui
travaillent |3, le chef, commeon I’ appelle, je pense—mais ¢’ est
peut—&tre une femme maintenant, je I'ignore—sont probable-
ment les seuls a savoir ce que cet organisme est cense faire.

Eh bien, dira—t—on, nous savons comment cet organisme a été
créé. Nous savons ce qu'il fait. De qui reléve—t—il? C'est une
question que nous sommes en droit denous poser. Commeil n'y a
pas de loi, on peut supposer qu’il reléve du Parlement. Devinez
quoi? Nous avons raison. Il ne reléve pas du Parlement. Il est
cense rendre des comptes au ministre de la Défense national e et
cedernier doit fairerapport au Parlement. Le chef, dont j’ ai parlé
tout a I'heure, fait également rapport au sous-ministre de la
Défense nationale pour ce qui est des questions financieéres et
administratives, chose intéressante, et également au sous—gref-
fier (Sécurité et renseignement) et conseiller juridique du Bu-
reau du Conseil Privé pour d’ autres questions.

Quel est Ie chainon manquant? Ce sont les Canadiens. C'est le
Parlement. Est—ce un probléme? A mon avis, laréponse est oui.
Il n'y a aucun mandat |égislatif donnant a cet organisme le
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pouvoir de se livrer a ce type d'intrusion dans la vie des Cana-
diens. |l faudrait peut—étre parler d'intrusion possible.

Il n'y aaucunereégleécritedansuneloi ou desréglements. I se
peut qu'’il existedesréglesécritesétabliesdetempsaautrepar le
chef, le sous—greffier, le sous—-ministre ou le ministre de la
Défense nationale. Cependant, si elles existent, elles ne sont pas
connues, du moins pas des Canadiens.

Ainsi, sans examen public, je prétends qu’ on peut affirmer
gu'il n'y a pas de controles appropriés. En effet, aprés tout, si
tout se fait en catimini, comment pourrons—-nous savoir si les
contrélesvoul usont bien été effectués? Et chose plusimportante
encore, on ne s’ assure pas que lalégislation est respectée et que,
dans le cas contraire, on peut compter sur un mécanisme pour
remédier alasituation. Pour moi, celapose un probléme possible
énorme.

Comparons cela a notre agence d’ espionnage. Nous ne quali-
fions pas cet organismed’ agence d’ espionnage. Nous|’ appel ons
plutdt le Centre de la sécurité des tél écommunications. Cepen-
dant, notre propreagenced’ espi onnage, que nous connaissonsen
tant quetelle, aétécrééeenvertud uneloi par leParlement. Elle
doit suivre lesrégles établies par cette institution. Elle rend des
comptes & un ministre qui, lui, fait rapport annuellement a la
Chambre. I est soumisau contréledu Comitéde surveillancedes
activités du renseignement de sécurité qui, je I'ai dit, est un
organisme civil.

Je me demande pourquoi, si cela est assez bon pour notre
service de renseignement, ce ne I’ est pas pour le Centre de la
sécurité destélécommunications. Cen’ est pasuneidée qui m'’ est
venue soudai nement. Le comité parlementaire I’ areconnu dans
|e rapport dont ont parl é plusieursde mescollégues, Une période
detransition maisnon decrise, danslequel il a été recommandé
non seulement comme le fait cette motion que le CSARS soit
autorisé aexaminer lesopérationsdu CST, maisaussi quele CST
soit constitué officiellement par uneloi.

(1905)

J appuie certainement ces deux recommandations qui en fait
étaient unanimes. Logiquement, rien ne justifie dans une démo-
cratie que cet organisme ne soit pas soumis a I’examen du
Parlement par I’ intermédiaire d’ un comité. Je suis donc heureux
d’ appuyer cette motion.

[Francais]

M. Michel Bellehumeur (Berthier—M ontcalm, BQ): Mon-
sieur lePrésident, depuisdesmois|’ oppositionofficielleasonné
la cloche d’ alarme au gouvernement dans le domaine de la
sécurité nationale. L’ opposition a questionné le gouvernement a
plusieurs reprises pour savoir qui controlait qui, pour savoir qui
commandait telle ou telle job, pour savoir exactement qui avait
demandé telle ou telle enquéte, sans jamais obtenir de réponse.

Pourtant, certaines questions étaient simples a répondre,
n’ exigeant que des noms de responsabl es payés par les taxes et
lesimpdts des Canadiens et des Québécois, maisenvain, jamais
de réponse. J ai demandé personnellement, lamain sur |e coeur,
qui controlait les espions dans ce pays, et spécifiquement dansle
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dossier du CST. Jamai sde réponse. Aucune réponse sati sfai sante
n'est venue pour |’ opposition officielle, mais aussi pour les
millions de Québécois, de Québécoises et de Canadiens. Onn’a
gu'alireles journaux et les éditoriaux pour s en convaincre.

Nosinquiétudes ont commencé avec lesrévél ations déconcer-
tantes des activités illégales du Service canadien de renseigne-
ment de sécurité. Ensuite, lesnouvelles révél ationsdu Centre de
la sécurité des télécommunications n’ont fait qu’ alimenter nos
craintes et confirmer qu’il n'y avait personne qui surveillait les
espions dans ce pays qui se dit démocratique et se dit surtout un
des meilleurs pays du monde.

Apréesdes semaines d’ attente, qu’ est—ce que le gouvernement
nous offre pour nous sécuriser, pour sécuriser les contribuabl es?
Rien. Si bien qu'un député d arriére-ban du gouvernement a
senti le besoin de présenter une motion affirmant ce qui suit:
«Quedel’avisdelaChambre, le gouvernement devrait modifier
laLoi sur le service canadien de renseignement de sécurité afin
d’autoriser le comité d’ examen des activités de renseignement
de sécuritéaexaminer lesopérationsdu Centrede la sécuritédes
télécommuni cations», motion qui en dit long et qui confirmenos
préoccupations et surtout qui nous donne raison, a nous, I’ oppo-
sition officielle.

En tout premier lieu, il faudrait féliciter le député pour avoir
compris I’indignation de I’ opposition officielle ace sujet. Mal-
heureusement, il est un desraresaavoir saisi nos préoccupations
|égitimes, ou plutét il est undesraresdéputésdel’ actuel gouver-
nement libéral pour qui lefait d’ avoir changé de coté de Chambre
n’ apas altéré sa position dans |e domaine de la sécurité nationa-
le.

Faut—il rappeler que les libéraux du temps ou il était dans
I’ opposition réclamai ent exactement ce que nous réclamons de-
puis des mois, ¢’ est—a—dire plus de contrdle de la part du Parle-
ment sur les organismes d’ espionnage au Canada? En Chambre
et en comité, il s'agit delireles procés-verbaux, les libéraux de
I’ époque des vaches maigres réclamaient plus de transparence.
Lestemps ont bien changé maintenant qu’ils ont le ventre plein.
Il est vrai que I'inaction et le laisser—faire est une marque de
commerce des libéraux par les temps qui courent, mais dans ce
domaine, ¢’ est tout de méme renversant.

Forcem’ est donc deconclurequ’il faudrase contenter de cette
motion alors que les révélations se multiplient, les allégations
d’activités illégales du CST se quintuplent et la suspicion de-
vient la regle. Qu'est—ce que cette motion apportera? Cette
modification avancée, si elle est adoptée, saurait—elle rassurer
les contribuables? Le changement proposé nous permettrait—il
de savoir de fagon précise ce quefait le Centre de la sécurité des
télécommunications et comment le CST utilise les 250 millions
dedollars, et ¢’ est une évaluation trés conservatrice de mapart,
qui sont dépensés annuellement par cet organisme fédéral?
Question Iégitime, que nous sommes en droit de nous poser.

Mes commettants et commettantes dans le comté de Ber-
thier—Montcalm se posent exactement cette question-a, et
pour cause. Et pour répondre aces questions, il faut examiner ce
gue le comité de surveillance des activités de renseignement de
sécurité, ce que nous appelons le CSARS, afait dans le passé.
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Etant donnéquele passéest garant del’ avenir, ¢’ est drdlement
important de savoir de quel bois ils se chauffent ces Sherlock
Holmesdelasécurité nationale, cesfinslimiers delavérité, ces
Colombo del’ espionnage canadi en ou encore ces chiensdegarde
de I’ obscurité de cette Chambre.

Plus sérieusement, avant d’ apposer sur leursfréles épaulesde
défenseurs a mi—temps une charge de travail supplémentaire, il
faut répondre & ces questions-1a. L’idée de mettre le CST sous
surveillance est une trés bonne idée en soi.

Pour ces motifs, je vous dis immédiatement que j’ appuierai
cette motion. C'est |’ organisme sur lequel nous désirons oc-
troyer ce pouvoir de surveillance qui est le probléme. Un orga
nismedesurveillance censérassurer lesél us, les contribuabl es et
qui dit, par labouche de son président, que dans ce service, onne
dit jamais ni oui ni non, vous en conviendrez avec moi, ce n’ est
pas tellement rassurant.

Dans|’ état actuel des choses, nous devons répondre négative-
ment aux questions que j’ai posées antérieurement. Vous com-
prendrez dans ce cas— a pourquoi I’amendement du Bloc québé-
coisauniveaud unsuivi, au niveau d' unedemandeau CSARSde
faire rapport a cette Chambre, ¢’ est justement pour permettre a
cette Chambre de surveiller | organisme qui est censé surveiller
les activités du CST.

La motion est acceptable aux yeux de I’ opposition officielle,
et laloi créant CSARS, bien gu’imparfaite, est passable. Cepen-
dant, jevousdisquesi j’ étaislesolliciteur général du Canada, si
cette loi—-la me passait entre les mains, vous ne la reconnaitriez
pas une fois qu’ elle serait passée par mon bureau, parce qu'il y
aurait beaucoup de modifications. Dans le jargon québécois, on
dit «fautedepain, on mangelagalette», ehbien, il faut bienvivre
avec laloi que nous avons entre les mains. Cela étant dit, pour-
quoi le Bloc québécois a—t—il des préoccupations constantesface
a CSARS? Pourquoi avons—nous des craintes?

Je pense que mon collégue, le député du Bloc québécois du
comté de Bellechasse, I'a trés bien résumé dans son discours
d’ ouverture étayant la position de I’ opposition officielle a ce
sujet—-la. Ce n’est pas le contenant mais le contenu de CSARS
qu’il faut changer en tout premier lieu!

Lesconservateursnotoiresy siégeant n’ ont plusaucunelégiti-
mité. Ilsn’ont plus leur place. D’ ailleurs, selon moi, ilsnel’ ont
jamais eue parce que le CSARS devrait étre non partisan. Mais
étant donné que le systéme est ainsi, suivonslesreglesjusqu’ au
bout.

Comme je |’ai fait dans |le passé, je redemande a nouveau et
j espéerequ’ils m’entendent, j’ espere qu’ils me regardent, qu’ils
regardent ledébat, aMM. Jacques Courtois, Edwin A. Goodman,
George W. Vari et méme a M™e Rosemary Brown, dont le parti
n' existe plus aussi, ou du moins officiellement, de remettre leur
démission afin que le CSARS refl éte laréalité démocratique de
I’ actuel Parlement.

Avec au minimum quatre nouveaux membres et un mandat
pluslarge, le CSARS pourrait remplir son role premier de chien

de garde. Il pourrait dans ce cas se voir accroitre son réle de
surveillant.

Cettemotion, si elleest adoptée, et j’ai hatedevoir laposition
du gouvernement face & cette motion, j’ espére qu’ils vont |’ ap-
puyer, surtout que ¢’ est une motion venant d’ un député du gou-
vernement, d’ un député d arriere-ban, mais quand méme un
député du gouvernement libéral. J espére qu’ils vont I’ adopter
aveclesourire. Je pensequesi €lle est adoptée telle quelle, cava
élargir les responsabilités du Comité de surveillance des activi-
tés derenseignement de sécurité et ¢’ est doncimportant departir
du bon pied.

Je termineral par une citation prise dans le rapport annuel
1993-1994 du CSARS ou I’ auteur citait lui-méme M. William
Pitt. Lacitationtréscourteest lasuivante: «Latyrannies'installe
laouil n'y aplusdeloi». A cela, monsieur le Président, j’ ajoute-
rais «encore faut—il avoir confiance a ceux qui sont censés |’ ap-
pliquer et surtout la surveiller». Sur ce, je vous dis merci.

Levice—président: La période prévue pour les affaires éma
nant des députés est maintenant expirée.

[Traduction]

Conformément al’ article 93 du Reéglement, |’ article retombe
au bas de laliste de priorité du Feuilleton.

MOTION D’AJOURNEMENT

(1915)
[Traduction]

L’ ajournement de la Chambre est proposé d’ office en confor-
mité de |’ article 38 du Reglement.

Le vice-président: Comme il a été convenu, en raison du
malentendu qui s'est produit, la secrétaire parlementaire du
ministre du Patrimoine canadien répondra a la question de la
députée de Calgary—Sud-Est alaquelleellen’ apu répondrehier.

LECRTC

Mme Albina Guarnieri (secrétaire parlementaire du mi-
nistre du Patrimoine canadien, Lib.): Monsieur le Président,
en mars dernier, le ministre du Patrimoine canadien aregu dans
son bureau de circonscription un électeur qu'il n’avait jamais
rencontréauparavant et qu'il n' apasrevu depuis. Cet homme lui

a demandé d’ écrire une lettre pour attirer I’ attention du CRTC
sur sa demande de licence pour une station de radio.

Le ministre aexpliqué acet électeur que, en tant que ministre
responsable du CRTC, il ne pouvait pas s’ ingérer dans |es affai-
res du CRTC, maisque, en tant que député, il ferait son possible
pour voir ace qu’il soit traité de fagon juste et équitable.

Lel15 mars, leministreaécrit au président du CRTC atitrede
député pour demander a la commission de donner alademande
de I’ électeur la considération qu’elle méritait. C' était simple-
ment une lettre d’ un député cherchant a s’ assurer qu’ un de ses
électeurs serait traité de fagon juste et équitable. La lettre ne
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visait absolument pas a appuyer la demande de licence ni a
exercer quelque pression que ce soit sur le CRTC.

Le 30 mars, le CRTC a accusé réception de la lettre du
ministre, laqualifiant de lettre d’' appui al’ égard de la demande
de licence. Cet accusé de réception n'a jamais été porté a
| attention du ministre. S'il |’ avait été, le ministre aurait immé-
diatement tiré les choses au clair.

Désqu'il aapprisqu’ une despartiesintéressées|ui avait écrit
en septembre au sujet de son prétendu appui a |I’égard de la
demande de licence, il a réagi immédiatement. |l a écrit a la
partie intéressée pour dissiper tout malentendu au sujet de sa
lettre antérieure. Dans cette lettre datée du 30 septembre, il
disait, et je cite:

Dans ma lettre au CRTC datée du 15 mars 1994, je demandais simplement qu’ on
donne a la demande la considération qu'elle méritait. Il n'était pas question
d'appuyer la demande ni de s'y opposer. Le CRTC est I’ organisme chargé par la loi
de prendre des décisions indépendantes concernant de telles demandes. C'est donc

au CRTC qu'il revient d’ évaluer les mérites des arguments soulevés par les deman-
deurs et les intervenants.

L es députés remarqueront que le ministre a pris ces mesures
avant quel’ affaire ne soit rendue publique. Il afait de son mieux
pour éclaircir lasituation non pas a cause des pressions exercéees
par le public et les médias, puisqu’elles n'existaient pas a ce
moment—la, mais bien parce que ¢’ était la chose afaire.

LA JUSTICE

L’hon. Warren Allmand (Notre-Dame-de-Gréace, Lib.):
Monsieur lePrésident, |e26 octobre, j’ ai demandéau ministrede
laJustices'il modifierait |" article 690 du Code criminel pour en
corriger certains défauts et pour changer le processus qui en
découle.

Cet articlepermet au ministredelaJusticed’ ordonner latenue
d’ un nouveau procés lorsqu’ une personne a été envoyée en pri-
son & tort ou injustement, lorsqu’il y a eu une erreur, un faux
témoignage, lorsque des éléments de preuve ont été cachés, et le
reste. Beaucoup de critiques ont été formul ées contre cet article
depuis quelques années.

Nous savons tous que cet article a été invoqué en faveur de
Donald Marshall, qui a été emprisonné pendant 10 ans pour un
crime qu'il n’avait pas commis. Il a également été invogqué en
faveur de David Milgaard, qui a été en prison pendant 23 ans
aprés avoir été condamné ala suite d’ un faux témoignage.

Des choses semblables sont arrivées dans d’ autres pays égal e-
ment. Récemment, un grand nombre d’ entre nous ont vu le film
Au nom du peére, au sujet des quatre Gilford, en Angleterre, les
Irlandais qui ont été condamnés sur des preuves trafiquées et a
qui il afallubeaucoup de temps pour faire revoir leur cause et se
faire libérer. Aux Etats-Unis, il y ala cause célébre de Rubin
Carter qui est resté en prison fort longtemps avant qu’on ne
s'apercoive gqu'il y avait eu erreur et qu'on le libére.

Il s'agitici deladisposition autorisant le ministredelaJustice
aordonner un nouveau proceslorsqu’ on trouvequ’il y aeuerreur
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ou faux témoignage, que des faits ont été cachés ou qu'on a
trouvé de nouveaux éléments de preuve.

Les critiques ont dit que, méme si, en principe, le processus
était excellent, il laissait a désirer parce que les délais étaient
beaucoup trop longs. Il a fallu beaucoup de temps a Donald
Marshall et aDavid Milgaard pour seprévaloir decet article. Les
délais ont été interminables.

En deuxiéme lieu, |I'ensemble du processus se poursuit en
secret, le ministre de la Justice et ses collaborateurs n’ayant
aucun compte arendre au public.

En troisiéme lieu, dans ces affaires, le procureur général fait
office alafois de juge et de procureur; il y adonc une certaine
incompatibilité.

Enfin, le critére sur lequel on se fondera pour admettre une
nouvelle preuve ou reconnaitre qu’ une erreur a été commise est
plutdt vague et varie d’ un ministre de la Justice al’ autre.

Plusieurs propositions ont été faites pour y remédier. Les
principales |’ ont été récemment par un organisme appelé Asso-
ciation in Defence of the Wrongly Convicted, ou AIDWYC. A
|’ occasion d’ uneréunion aToronto en février, cette association a
proposé qu’ on apporte certaines modifications a I’ article 690
pour accél érer le processus, pour rendre les autorités plus comp-
tables, plus objectives, et ainsi de suite.

Quand le ministre dela Justice va—t—il apporter al’ article 690
guel ques—unes des modifications qui ont été proposées par des
organismes comme I’ AIDWYC?

M. Patrick Gagnon (secrétaire parlementaire du sollici-
teur général, Lib.): Monsieur lePrésident, jetiensainformer le
député que le ministre de la Justice continue de répondre aux
préoccupations de ceux qui ont critiqué le processus relevant de
I"article 690 en améliorant les procédures qui le régissent.

Plusieurs mesures ont été prises en ce sens. La décision du
ministre al’ égard de lademande de Colin Thatcher a été rendue
publique, afin que la population sache comment |le processus
fonctionne et quel s principes régissent I’ utilisation des pouvoirs
conférés en vertu de |" article 690.

Leministéreaégal ement rendu publicun feuillet qui décrit les
critéres de présentation d’ une demande, les personnes qui peu-
vent en présenter une, comment et ou présenter une demande et
les renseignements dont les requérants doivent disposer pour
remplir leur demande.

L esrenseignements qui ont été publiésdécrivent également la
fagon dont les demandes sont évaluées. Ces renseignements
montrent que I’ évaluation d’ une demande présentée aux termes
de I' article 690 nécessite beaucoup de travail. |l faut du temps
pour procéder a une évaluation consciencieuse et approfondie.
Les requérants fournissent parfois des motifs supplémentaires
pour avoir droit a I'examen prévu a |'article 690. Quand ces
motifssont présentésdesmois, voiredes années, apreslademan-
deinitiale, celaprolongeletempsnécessai re pour enquéter sur le
caset |’ évaluer.
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Jetiensadire au député que |’ on tente actuellement de traiter
les demandes plus rapidement.

Ceux qui disent que le processus n’ est pas indépendant igno-
rent quelaplupart des personnes qui demandent queleur cas soit
réexaminé en vertu de I’ article 690 ont été poursuivies par le
procureur général d'une province. |l est donc trés rare que le
procureur général du Canada doive examiner le cas d' une per-
sonne qui a été poursuivie par son représentant. Quand cela
arrive, on demande a des avocats de |’ extérieur du ministére
d’ évaluer la demande et de conseiller le ministre.

Il revient aux personnes qui évaluent les demandes de les
examiner consciencieusement et minuti eusement, tout commeil
revient au ministre, en vertu des responsabilités qui lui sont
conférées par le Parlement, d’ examiner les demandeset de pren-
dre les décisions nécessaires.

Le vice—président: Conformément au paragraphe 38(5) du
Reéglement, la motion d’ ajournement de la Chambre est adoptée
d’ office. LaChambres' ajournedonc a14 heuresdemain, confor-
mément al’ article 24 du Reglement.

(Laséanceest levéeeal1l9h 24.)
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