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BRIEF TO THE
HOUSE OF COMMONS STANDING COMMITTEE
ON TRANSPORT
IN RESPECT OF THE
TRANSPORTATION POLICY POSITION PAPER
"FREEDOM TO MOVE™

I. INTROEBUCTION

1. Makivik Corporation ("Makivik™) was established by
Special Act of the National Assembly of Québec in 1978
pursuant to the James Bay and Northern Québec Agreement

(the "Agreement™). The Agreement is a treaty with

]

constitutional protection under the Canada Act (1982}).

. The membership of Makivik is made up solely of
Inuit beneficiaries to the Agreement. Pursuant to the
Agreement, Makivik is defined at Subsection 1.11 as being
the Inuit Native Party, and in this role, represents and

protects the interests of northern Québec Inuit.

2. Makivik Corporation has established a number of
wholely-owned subsidiary companies, among them, Air Inuit

(1985) Ltd. ("Air Inuit™), the successor company following a

re*érganization of aviation activities under the Makivik
corporate umbrella that were formerly operated as Air Inuit

Ltd. and Chaperal Charters Inc.
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3. On July 15, 1985, the Honourable Don Mazankowski,
Minister of Transport, released a position paper with
respect to future transportation policy entitled "Freedom to

Move™ {the "Policy Paper™).

The Policy Paper invited representations with
respect to the proposals set out in the Policy Paper. The
following representations of Makivik are filed pursuant to

the above invitation.

4, These representations are made in our dual role as
Inuit Native Party under the Agreement and as owners of Air

Inuit.

5. Makivik has had the benefit of reading the repre-
sentations of the Northern Air Transpcrt Association
presented to you on October 11, 1985 by its solicitors,

Nobbs, Woods and Clark.

6. While Makivik agrees with the principal recom-
mendations made in the Northern Air Transport Association's
representations, we wish to highlight some of the
differences in geography and demography between northern
Québec and both the Yukon and the Northwest Territories, to
present a profile and history of our compény, Air Inuit, and
to outline some of our specific concerns with respect to the

proposals set out in the Policy Paper. Like the Northern
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Air Transport Association, we are very concerned that the
Policy Paper fails to recognize the basic differences
between northern and southern Canada and the resulting need
to differentiate between northern and southern Canada with
respect to the degree of continued econcmic regulation.
Moreover, Makivik i1s extremely concerned that the imple-~
mentation of such a deregulation policy will undermine
provisions of the James Bay and Northern Québec Agreement
that provide Inuit with economic priority in the provision

of services to northern Québec communities.

7. For purposes of these representations:

a) "northern Québec”™ means that part of northern
Québec which is of primary concern to Inuit,
namely, that part of the province of Québec
north of the 553th parallel;

b) "alr transportation” means all forms of
unit tell and charter commercial air services
using either fixed wing aircraft or

helicopters.
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II. NORTHERN QUEBEC

8. In order to appreciate our concerns, one must be
aware of the special nature of the geography and demography
of northern Québec and, more specifically, he aware of the

lack of infrastructure development in northern Québec.

9. Northern Québec is made up of a land surface of
somewhat over 250,000 square miles. It represents

approximately one-third of the total territory of Québec.

10. The present population of northern Québec is
slightly over 6,500 people of which 90% are Inuit. The
population lives in 13 communities that are approximately an
average 100 miles apart from each other l. Attached to
these Representations as Appendix A and B are, respectively,
a map of northern Québec indicating the location of the

communities and the Inuit population of each of these

communities.

11. As the above indicates, the total population of

northern Québec makes up less than .002% of the population

In addition to Inuit 1living north of the 55th parallel,
there is a small community of Inuit in Chisasibi,
Québec. Moreover, it is foreseen that there will be
two new Inuit communities created in the near future:
Umiujag and Tagpangayuk.
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of Canada. Its sparseness can best be illustrated by noting
that its total population 1s less than either of the largest
communities in the Yukon or the Northwest Territories. 1If
we discount RKuujjuag and Kuujjuarapik, the average
population size of the northern Québec communities is 300

pecple.

12, The two largest communities, Kuuijuag and
Kuujjuarapik, presently receive regular ijet alr service from
Montreal. The remaining communities are served by Air

Inuit.

13. There are no roads linking any of the northern
Québec communities either to each other or to points south.
The sole other means of transport, in addition to air
transportation, is water transportation consisting of the
annﬁal sealift to all the northern Québec communities during
the summer months. This annual sealift operation is limited
to the transport of construction materials and bulk items
excluding perishables destined primarily to the Hudson Bay

Company and the community cooperatives.

14, The facilities and infrastructure in support of
air tranéﬁortation in northern Québec, with the exception‘of
Kuujjuag and Kuujjuarapik, are not only far less
sophisticated and mature than those found in southern Canada

but are not even up to the standards of those found in the
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Northwest Territories and the Yukon. The communities that
Air Inuit serves in northern Québec have only dirt strips
that vary in length from a minimum of 800 feet to a maximum
of what was until recently only 2,200 feet.2 These strips
have no approach aids or other airport infrastructures. As
a result, Air Inuit is restricted to daylight flying and
must cancel or delay flights regularly in inclement weather
conditions. In the winter months, this produces a seriocus
restriction on the number of flyable hours per day and
increases the number of aircraft needed to accomplish the
necessary service. It also makes it more difficult to
relate Air Inuit's schedule toc that of Nordair, the

principal north/south carrier in the area.

15. A well-known constraint in the north is the high
cost of living. Air Inuit faced high start-up costs in the
construction of its hangar office and staff facilities.
While the Government of Québec subsidizes housing and fuel,
it applies only to Inuit residences and, as a result,
commercial enterprises such as Air Inuit are continually
faced with ever escalating operating costs for fuel,
heating, housing and municipal services. For example, the
municipal service and tax bill in Kuujjuag has doubled vear

by yvear for the company;

On October 8, 1985, the first of the airstrips to be
constructed pursuant to the Airport Improvement Program
was officially opened at Ivujivik (See Section III of
these Representations). This airstrip is 3,500 feet,
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IIIL. AIRSTRIP IMPROVEMENT PROGRAM

1l6. Concurrent with the signing of the James Bay and
Northern Québec Agreement-in-Principle on November 15, 1974,
the then Minister of Indian and Northern Affairs, Judd
Buchannan, signed a lettexr on behalf of Canada that under-
took, among other things, the improvement of the airstrips

in northern Québeé. This undertaking reads as follows:

“Canada undertakes to construct airstrips for the
permanent Inuit and Cree communities in accordance
with the criteria established from time to time
for the construction of airstrips in such
communities.”™

17. Notwithstanding the determined efforts of Makivik
and other northern Québec organizations to have this under-
taking fulfilled, it was not until 1983 that a Canada-Québec
comprehensive agreement was executed that provided for the
construction of upgraded airstrips in 11 of the northern
Québec communities. This agreement foresees that within a
ten-year period the eleven communities will receive 3,500
foot gravel runways (wherever possible), airport and

warehouse facilities, navigational aids and ground support

'equipment.
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V.  AIR INUIT

18. In 1976, following the bankruptcy of St. Félicien
Air Service Limited, applications were made to the Air
Transport Committee by three companies to service the former
route of St. Félicien from Kuujjuag serving the northern
Québec communities on the Ungava Coast. Among these was an
application by the Northern Québec Inuit Association (prior
to the incorporation of Makivik} proposing to incorporate a

company to be known as Air Inuit Ltd.

19, The Northern Québec Inuit Association made the
application for the licence on the premise that it would be
beneficial for Inuit to be the operators of their own air
service and that this would be a helpful first step toward

economic self-determination.

20. After a hearing that was, up to that point, the
longest ever held by the Air Transport Committee, Air Inuit
was awarded the licence. In its decision 3 the Air
Transport Committee carefully considered the James Bay

Agreement and found that:

Decision No. 5223 of the Air Transport Committee:
"Applications by Airgava Ltée, Survailr Ltd., and the
Northern Québec Inuit Association for various
authorities in the Ungava Bay Area.”
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“under it (the Agreement), the Government of
Canada, a party thereto, has undertaken with the
Government of Québec, to afford the Inuit people
of the area in question the opportunities pro-
vided for in the Agreement, particularly set out
in Subsection 29.0.3 thereof which reads in part

as follows:

“"Canada and Québec shall continue to assist and
promote the efforts of Inuit of Québec and more
specifically undertake, within the terms of such
programs and services as are established and in
operation from time to time, to assist the Tnuit
of Québec in pursuing the objectives set jorth
herein in paragraphs 29.0.4 to 29.0.43. ~©

The decision goes on to say that:

"A careful reading of the Agreement clearly
indicates that cne of its main objectives is to
give to the native peoples in the area concerned
in these applications, the means necessary for
their development and to make sure that they take

an active part in this respect.”

In reaching a conclusion to award Air Inuit the

licence, the Committee stated:

"Our view that an air service operated by the
Inuit.would best satisfy the social and economic
objectives contemplated by the Agreement as an
expression of policy of the government is

id, p. 18-19

id, p. 19
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- reinforced by the letter of the Deputy-Minister of
the Department of Indian and Northern Affairs,
dated November 8, 1976, produced at the hearing as
Exhibit NA-1 in which the Deputy-Minister
expresses his support for Air Inuit Ltd. as the
prospective carrier to provide air service in the
Ungava Bay region. It may be noted in passing
that the Agreement was signed by the Minister of
Indian and Northern Affairs on behalf of Canada.
The Deputy~Minister pointed out and here we quote
a part c¢f his statement:

Greater Inuit participation in and control
over the direct social and economic factors
effecting their lives and livelihood has been
a major goal of the Federal Government's
policy towards the north during the present
decade. These intentions have also been
explicit in the recently negotiated agreement
between the Province of Québec, the Federal
Government and the Inuit Assocciation of

= Northern Québec. 1In this light, then, the

' Northern Québec Inuit Association's
initiative with respect to Air Inuit Ltd.
comes with a welcome and reallstic proposal
in complete accord with the st%ted objectives
of the Government of Canada.”

H

21, In order to satisfy the C.T.C. requirements
regarding infrastructure and to be able to successfully
operate from a northern base, the company established

hangar, office and staff facilities in Kuuljjuaqg, Québec.

22, . In 1984 the company expanded its operations to

encompass all of the communities in northern Québec by

- id, p. 19-20
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acquiring the assets of Austin Airways on the Hudson Coast
of northern Québec. In addition to serving all the northern
Québec communities, the company provides service from
Kuujjuag to Nain, Labrador, and as well service from
northern Québec to Sanikiluag and Cape Dorset, Northwest
Territories. The company more recently has obtained
temporary authority to service the points, Québec City to

1LG-2, and LG-2 to Kuujjuarapik.

.23, The company, while maintaining a goal of profit-

ability, has attempted to satisfy the objectives of
providing better and more reliable service to the
communities of northern Québec and creating job
opportunities for Inuit. The company presently provides
service from Kuujiuag and Kuujjuarapik between three and
eight times per week to all ¢f the northern Québec
communities, serving them on a linear point basis. Among
its approximately 100 employees located in the north, 30%

are Inuit.

24, Concerning the company's business, approximately
31 percent of its revenue is derived from passengers, 21
percent from charters, 12 percent from cargo and 36 percent
from mail. The majority of the passengers are flying on
public or private business. Only 14 percent of revenue is
derived from inter-community travel for the purpose of

visiting relatives and friends.
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25, As with other northern commercial air carriers,
the majority of Air Inuit's business is uni-directional from
the south to the north direction with a much smaller volume

of business being generated on the "back haul™,

26, The business of the company is cyclical in nature.
Approximately 50% of Air Inuit's present yearly flying hours
are generated during the four-month periced, June 15 to
October 15, Much of this additional volume comes about as a
result of the increased construction activity during the

summer months.
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V. OVERALL POLICY CONCERNS WITH THE POLICY PAPER

27, As highlighted in the Northern Air Transport
Association representations made to you on October 11, 1985,
the Policy Paper appears to propose that there be no economic
regulation of the air mode of transportation and sclely a
reliance upon competition. We are concerned that the Policy
Paper has not recognized the need for continued regulation

in the air mode of transportation in northern Carnada.

We find it anomalous that on the other hand the
Policy Paper suggests that there be continuous regulation in
the marine mode of transportation for northern supply
services. While we do not question this exception, we would
highlight that the air mode of transportation in northern
Québec is the more critical mode of transportation, providing
year—round service to all northern Québec communities for

passengers, goods, mail and medivacs.

28. The Policy Paper has made no distinction between
the north and the south. It has apparently overlooked the
conclusion of the Air Transport Committee's report following
hearings held throughout northern Canada in the summer of

1984 (the "A,.T.C. Final Report™). 7 The A.T.C. Final Report

Final Report of the Air Transport Committee of the
Canadian Transport Commission on the Adequacy of Air
Services in Northern and Remote Areas, May 18, 1985.
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highlighted the importance of air transportaticn in the
north and characterized it as a necessity, not a

privilege. 8

The Report recommended that all applications
for unit toll service in the north continue to be determined
on the basis cof present and future public convenience and

necessity.

29, The A.T.C. Final Report, like A.T.C. decisions in
the recent past, have recognized the harsh climate, high
operating cost environment, and cyclical nature of the
aviation business in northern Canada. As a result, the
present policy of public convenience and necessity allows
the A.T.C., when reviewing an application for air service,
to weigh the availability of services heing provided by the
existing carrier and to judge the impact that the issuing of
a new licence will have on an existing carrier to maintain
or expand the level of service or in causing economic injury

to the existing carrier.

30. During the A.T.C. hearings referred tc in
paragraph 28, it was repeatedly pointed cut that in the
north, and certainly in northern Québec, it was essential to
operate on a multi-stop (linear) basis rather than on a hub
and spoke basis, in corder to ensure adequate and viable air

service to all communities. Moreover, it was pointed out

id, p. 15.
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how detrimental it would be to the provision of adequate
viable air service along such linear routes if selected

points were subject to competition.

1. In order to make the most cost efficient use of
aircraft in the north it is essential that the carrier be
able to carry a mix of passengers, goods and mail on either
a unit toll or charter basis. The elimination of any one of
these services through competition would severely effect the
ability of the carrier to continue to provide adequate and
viable services for the balance. The interdependence of
passenger, cargo and mail service was well recognized in the
A.T.C. Final Report as being critical to the operations of
an integral network and enabling more Irequent service. As
described in the A.T.C. Final Report, it is the inter-
dependent nature of the relationship between passenger and
freight services and the vital role of air transport in
moving the necessities of life which help to distinguish the

northern and remote areas from the rest of the nation. ?

32, In order to plan for the future, both in terms of
capital and human needs, a regulatory environment is
required that will provide stability. This is especially

+

critical for our company, Air Inuit, which is attempting to

id, p. 18
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develop a pool of Inuit aviation workers. It is also
reguired to allow the company to upgrade its aircraft
equipment and infrastructure in conjunction with the
improvements being made in the northern Québec airstrips.
The A.T.C, Final Report concluded that there is a need to
increase Native Peoples involvement in providing air
éervices in northern and remote areas and to enhance
employment opportunities.la It was also concluded that
there is a greater need for northern air carriers to provide
more customer related sexvices using native peoples
languaqes.l We, as a native organization, certainly
promote these objectives for our company, Air Inuit.
However, in order to promote and enhance employment
cppertunities for our people and in order to provide what
for Air Tnuit is trilingual customer service, it is
necessary to have the stability that only a regulatory

environment can provide.

In order to plan their inventories of stock, the
Hudson Bay Company and northern cooperative stores need to
be assured of regular and reliable transport. These
organizations have in the recent past been favouring more

and more the air mode of transportation over the sealift.

10 54, p. 32, 33

Hooia, p. 31, 32
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However, instability in the air mode of transportation will
lead them to return to a greater reliance on the sealift,
creating even greater instability in the air mode of

transport.

33, While proposing to eliminate the present economic
regulatory environment, the Policy Paper suggests a
potential subsidy program in order to compensate for the
loss of adeguate air service that may result. However, it
is made clear that such a subsidy program would be of short

duration and would be reviewed after four years.

We maintain that such a subsidy program would not
guarantee the provision of adequate air service and does not
guarantee in any way the reduction of costs to the users of

northern air services.

However, we are in full agreement with the A.T.C.
Final Report's conclusion that there is a need to establish
a form of Government of Canada capital asset acquisition
assistance program to enable northern air carriers to

12

acquire a@propriate aircraft and the need for Canada

along with the provinces/territories to eliminate or reduce

the taxes on fuel and such things as airport fees. 13

12 34, p. 28-25

13 id, p. 45



===
iy

- 18 -

Fuel costs for our company represent approximately
30% of our operating costs, a percentage that as indicated
under the A.T.C. Final Report, 14 is comparable to that of
many other northern operators. Clearly, a reduction in fuel
costs would have a direct benefit in lowering air

transportation costs for all users of our service.

34, As the owner of an airline serving our own
members, we are fearful that in the long run it would be us
who would bear the brunt of providing a subsidized air
service. To date, we have seen the former subsidies
provided to the northern villages being reduced and, as a
result, Air Inuit as well as our other northern endeavours,
are now incurring higher costs for municipal services and
higher municipal taxes. These forms of direct taxation

are serious disincentives to economic development in
northern Québec. Moreover, as representatives of the users
and owner of the airline that serve them, we are well aware
of the fact that the higher operating costs of ﬁhe ncorth

must consequently be charged into fares.

35. The A.T.C. Final Report recognized the importance

of continuing the mail subsidy program allowing perishable

15

goods to be shipped at mail rates, This form of subsidy

4 4, p. 44

15 4, p. 52-53
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directly benefits the users of this service. On the other
hand, subsidies for the provision of air service do not in
any way guarantee the provision of cheaper service to its

users.

36, In view of the accelerated program for schocl and
housing, northern Québec is presently witnessing a
construction boom. However, it is foreseen that by the end
of the decade, this increased construction activity will
have substantially diminished. It is clear that if de~
regulation were to be enacted for the north, this increased
construction activity would clearly act as an incentive for
other carriers to service northern Québec at least during

the summer months,

These other carriers would not be obliged to
establish northern infrastructure, as Air Inuit was reqguired
to do, nor would they be respconsible to provide air service
on a year-round basis or even on a long-term basis. Given
the fact that it was mainly as a result of Inuit efforts
that the accelerated housing and school program was
undertaken, it would be unfair that other carriers would be
able to benefit from such activities to the detriment of Air
Inuit and the possible detriment of air service to our

communities.
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37. The importance of the mail subsidies has been
well-documented in the A.T.C. Final Report. As indicated in
the profile of Air Inuit, the carriage of mail represents a
substantial volume of its business and clearly influences
the frequency of its service to our northern Québec
communities. Deregulation will certainly give rise to more
active competition for these mail contracts, whether on a
unit toll or on a charter basis. However, it should be
pointed out again that with dereqgulation, as proposed in the
Policy Paper, competing carriers would not need to establish
infrastructure in the north nor would they need to be
willing to provide inter-community service. We maintain
that this Committee should take special cognizance of the
importance of these mail contracts to northern carriers and
their necessity in allowing northern carriers to provide

more extensive service.
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VI. CONTRACT AND EMPLOYMENT GUARANTEES UNDER J.B,.N.Q.A,

38. The spirit and letter of Section 29 of the
Agreement recognizes that virtually all aspects of economic
activity in the territory north of the 55th parallel reguire
government initiatives. Aside from one major exception, 16
no new programs have been c¢reated to implement BSection 29

and no laws have been proposed by the Federal or Québec

government for enactment by their respective legislatures.

39. Ameng the rights and obligations provided for in
Section 29 of the Agreement are found the following two

provisions regarding priority of employment and contracts to

Inuit:

"29.0.31:

For projects initiated or conducted by Canada or
Qﬁébec or their agents, delegates, or contrators,
and for projects by any proponent a major purpose
of which is to provide goods or services to or for
the benefit of Inuit communities the governments
shall take all reasonable measures to establish
Inuit priority to employment and contracts created
by such projects:

%6 The Inuit Hunter Support Program was implemented by
Québec legislation (Bill 83) passed on December 16,
1982. See An Act respecting the support program for
Inuit beneficiaries of the James Bay and Northern
Québec Agreement for their hunting, fishing and
trapping activities, S.Q. 1982 c., 47.
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- a) in respect to employment on such projects,
o Canada and Québec shall inter alia:

i) interpret requirements for various
categories of jobs so that Inuit people
able to perform the work shall he deemed
to be eligible;

ii) advertise available jobs in the Inuit
community or in employment offices
therein at the same time as such jcbs
are advertised to the general public;

1ii) to the extent permissible under
government contract regulations hire a
gualified Inuit person before hiring a
non~Native person for each available
job;
""""" iv) provide Inuit employees on~the-job
training needed for job advancement.

b) in respect to contracts arising from such

projects, including requirements that the
proponents:

= i) design contract packages to provide to
the Inuit a reasonable opportunity to
submit competitive tenders;

ii) post calls for tenders in a public place
in all Inuit communities on the date on
which the general public is made aware
of such calls for tenders;

1ii) set the date, location, terms and
conditions for tendering so that Inuit
individuals or groups may reply with
reasonable ease.

-29.0.32:

Similar measures shall be applied as far as
possible to non-government contracts and develop-
ment in the Territory.”
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As indicated these Subsecticons provide priority in favour of
Northern Québec Inuit that relate to both public and private

sector development,

40. Notwithstanding the provisions of Subsection
29.0.31 and Subsection 29.0.32, the Federal Government has
taken no concrete steps to establish Inuit priority either

in respect to employment or contracts.

41. Following Representations made by Inuit and Crees
to the House of Commons Standing Committee on Indian Affairs
and Northern Development on March 26, 1981, the Committee
endorsed the claims of the native parties that Canada and
Québec had failed to fulfill their legal and mora; responsi-
bilities with respect to the implementation of the major
provisions of the Agreement. In response to the Committee,
a joint review was prepared by the Department of Indian
Affairs and Northern Development and Justice and a report
entitled "James Bay and Northern Québec Agreement
Implementation Review Report”™ was tabled in February 1982

(the "Implementation Review Report™).

42, The Implementation Review Report highlights the
principal problems relating to the implementation of the
Agreement and concludes that Canada has not lived up to its

obligations pursuant to the Agreement.
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43, As a result of the Implementation Review Report,
Canada agreed to provide additicnal federal monies to Québec
to establish an accelerated program for the construction of
schools and housing. However, no concrete measures were
implemented to ensure that Inuit would be given priority to
either employment or contracts relating to this catch-up
program. Additionally, the Québec construction rules and
regulations have to date been an impediment to Inuit
obtaining employment in the construction trade and this
notwithstanding public recognition by the Québec Government
of the need to amend the laws and regulations in order to
fulfill the obligations of the Agreement. For example, in
his summary statement at the Québec Parliamentary
Commisssion Hearings on the Construction Industry held in
August 1984, the Minister of Labour, Raynald Fréchette,
recognized that in order to fulfill the obligations of the
Government in regard to priority of employment pursuant to
Subsection 29.0.31 of the Agreement, the rules and
regulations governing the construction industry would have

to be modified.

44. The Agreement provides a mandatory obligation on
the part of Canada and Québec to provide financial and

technical assistance to Inuit entrepreneurs (Subsection
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Yet no assistance was available for start-up

costs when Makivik set up its regional air carrier, Air

Inuit.

Financial assistance for this and other projects

established by Makivik could have been provided through

special ERDA programs if they had been available in Québec.

The Implementation Review Report summarized the

profound effects of such poor federal/Québec cooperation as

follows:

45.

“comprehensive development strategies with special
emphasis on the needs of native people have been
developed, and are being implemented in other
northern areas of Canada through the mechanism of
long-range development agreements, entered into by
provincial and territorial governments and Canada.

It is ironic that the Crees and Tnuit, who appear,

on the basis of the letter and spirit of the

" Agreement, to perhaps have a greater claim than

others to such development assistance, have as vet

not received any significant help. This is an

urgent problem which deserves immediate attention
17

by all the parties to the Agreement.”™ {(Emphasis

added)

A major anticipated benefit obtained by Inuit

under the Agreement, was the right to priority in regard to

17

Department of Indian and Northern Affairs, James Ba
and Northern Québec Implementation Review Report,

February, 1982, pg. 66.
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both contracts and employment on projects promoted by
government as well as by other proponents. However, to date
there have been very few examples where Tnuit were provided
with priority of either contract or employment and no
examples emanating from the federal government or its

agents, delegates or contractors.

46, The one area in which Inuit of northern Québec
have de facto priority of contract is in the aviation
business and this, as a reéult of the licence granted us by
the A.T.C. and the general economic environment in which we
operate. However, a number of northern and scuthern
carriers have the same form of de facto priority over routes
for the same reason. However, unlike us, they were not
obliged to sign a land claims agreement in order to obtain

this privilege.

47. Total deregulation of the north will remove the
one area in which to date we have bheen assured de facto
priority of contract; namely, providing air service to our
own communities. If the federal government carries out its
intention as outlined in the Policy Paper, then we maintain
that it must provide a replacement mechanism to satisfy its
obligations pursuant to Subsection 29.0.31 of the Agreement,
To such end, we recommend that northern Québec be considered

a protected zone, as only by having exclusivity on air
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service can we be assured of priority or ultimately any air
service at all. This is based on it being well recognized
that the kind of economic environment in which we provide

our air service will not easily tolerate competition.

48. Given the constitutional status of the Agreement
pursuant to Section 35 of the Canada Act, 1982, as amended,
and the importance of obligations undertaken by Canada in
the Agreement, we believe that this Committee in reviewing
the Policy Paper must take these obligations into account;
especially those obligations regarding pricrity of contract
and employment to Inuit. To such end, irrespective of
changes in air transport policy, we recommend that
guidelines be established for federal departments and its
agents, delegates or contractors, to use our air service in
priority to others, both within northern Québec, and when
such service is to be provided to our northern Québec

communities, from points south of the 55th parallel.

This is especially relevant in connection with
Canada Post. The A;T.C. Final Report pointed out the
concern of the Commissioners that Canada Post's objective of
_lowering the cost of its existing mail contracts would have
an undue negative impact on the ability of northern carriers

to provide continued serxrvice. They concluded as follows:



- 28 -

= "We are determined that the interests of
communities should not suffer as a consequence of
the new attitude of Canada Post and therefore
recommend that the Government of Canada and Canada
Post seriously reflect upon the various trade-offs
and the conseguences which their actions, if
uncoordinated, might precipitate. In view of its
importance to residents and carriers, this issue
should also be addressed in the context of the
ongeing menitoring role of the Commission with

respect to northern and remote areas' air

. . 18
services.

In light of the obligations established in the
Agreement and the importance of the carriage of mail by our
company, we believe that the government should expediently
establish guidelines and directives regarding Inuit priority

for the carriage of mail to our communities.

18 A.T.C. Final Report, p. 52
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RECOMMENDATIONS AND GENERAIL CONCLUSICONS

49, Until the northern market develops a mature air

transportation system, we believe that regulations should,

as indicated in the A.T.C. Final Report, continue to apply.

We therefore recommend:

a)

b}
=3

c)

d)

that northern Canada as defined in the May
10, 1984 New Canadian Air Policy Statement,
and as modified by the A.T.C. Final Report,
continue to be a regulated area;

that all applications for unit toll and
charter service to, from and within northern
Canada, continue to be determined on the
basis of present and future public

convenience and necessity;

that the new regulatory agency be given the
jurisdiction to continue to determine whether
to approve or nct an application by a new
carrier for services in northern Canada on
the basis of present and future public
convenience, taking into account the effects
the granting of such application would have
on the existing carrier's ability to service
its existing market, and taking into account
the critical inter-dependence of the
éassenger, cargo and mail service being
provided by the existing carrier:

that charter air services in northern Canada

continue to be provided a degree of
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protection and exclusivity by means of

regulatory base protection; and

e) that the statistical reporting requirements
for northern unit toll and charter airlines
be lessened,

50. Further, and in order to assist northern carriers

to lower their costs, we believe that rather than providing

direct subsidies to northern operators, that the recom-

mendations made in the A.T.C. Final Report be acted upen,

namely:

a)

the establishment of a federal capital asset
acquisition program that would provide
front~end loaded venture capital to enable

air carriers to acquire appropriate aircraft:

a concerted effort be made to eliminate
government fees, taxes, charges, etc., at
airports throughout northern Canada, the
lowering or preferably elimination of federal
sales tax, excise tax and airport fees, where
applicable, applied to the price of fuel
uplifted within northern Canada; and

a concerted effort to convince the
provincial/territorial governments to adopt
similar measures of tax relief, as indicated
in Subsection (b).

51. If the federal government proceeds with its

intention of creating an “open skies"” policy for all of
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Canada, then, in light of the obligations contained in the
James Bay and Northern Québec Agreement, we maintain that
northern Québec should be exempted from such pclicy and

should continue to be regulated as a protected zone.

52. Notwithstanding whether or not changes are made to
existing air policy for northern Canada, we strongly
maintain that the federal government must live up to its
obligations as provided for in the James Bay and Northern
Québec Agreement, specificélly those obligations relating to
priority of contract and employment for Inuit. We therefore
recommend that the government expediently establish
guidelines and directives to its departments and agents,
delegates, or contractors, including specifically, Canada
Post, regarding Inuit priority as provided for in

sub-section 29.0.31 of the Agreement.
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Appendix B

INUIT POPULATION IN THE COMMUNITIES OF NORTHERN QUEBEC

Community Population
Inuk juak 650
Kuujjuarapik 1,133
Povungnituk 752
Akulivik | 241
\ IVujivik | 184
Salluit. 518
-
Kangigsujuaqg 279
Quagtagq 163
Kangirsuk 279
Aupaluk 102
Tasiujag 106
Kuuj juaq 1,068
Kangigsualujuaqg : 333
Tagpangayuk *
Umiujaq *

* Planned future Inuit communities.
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LE COMITE PERMANENT DE LA CHAMBRE DES COMMUNES
SUR LE TRANSPORT

MEMOIRE CONCERNANT
L'EXPOSE INTITULE "FREEDOM TO MOVE"
SUR LA POLITIQUE DES TRANSPORTS

I INTRODUCTION

1. La Sociétd Makivik {Makivik) fut &tablie en 1978 en
vertu d'une loi sp&ciale, adopt&e par l'Assembl&e nationale
du Québec conformément 3 la Convention de la Bale James et
du Nord québécois (la Conventicn), laguelle est un traité
joulissant de la protection constitutionnelle en vertu de la

Loi constitutionnelle de 1982,

Seuls les béné&ficiaires inuit de la Convention sont
membres de Makivik. Suivant 1‘article 11.1 de la Conven-
tion, Makivik constitue la partie autochtone inuit et, 3 ce
titre, représente et protdge les intéréts des Inuit du Nord

québécois.

2. Makivik possé&de des filiales & part entifre, notam-
ment Air Inuit (1985) Ltée (Air Tnuit), soci&té& ayant
succédé 3 Air Inuit Lté&e et Chaperal Charters Inc. qui

ensemble constituaient auparavant les activit@s de Makivik

dans le domaine du transport a@rien.



3. Le 15 juillet 1985, le ministre des Transports,
M. Don Mazankowski, publiait un exposé& (intitulé& "Freedom to

move") sur la politique du transport (1l'Exposé).

Les parties inté&ress&es furent invit&es 3 présenter
leurs observations sur les propositions contenues dans
1'Exposé. En réponse & cette invitation, Makivik a rédigég

les commentaires gqui suivent.

4, Makivik soumet le pré&sent m&moire au double titre

de partie inuit & la Convention et de propri&taire de Air

Inuit,

_ 5. Nous avons eu le privilége de lire le mémoire que
vous a présentd& le 11 octobre 1985 le contentieux Nobbs,
Woods et Clark pour le compte de l'Association des

Transports a&riens du Nord (A.T.A.N,}.

6. Nous souscrivons aux recommandations de 1'A.T.A.N.;
cependant, nous tencns 3 mettre en lumiére les différences

géographiques et dé&mographiques gquil distinguent le Québec

nordique du Yukon et des Territoires du Nord-Ouest. Nous
voulons aussi r&sumer 1'histoire de notre filiale, Air
Tnuit, et vous faire part de nos préoccupations guant aux

propositions de 1'Exposé., Comme 1'A.T.A.N., nous sommes

g
S
p



inquiets parce que 1'Expos@ ne reconnalt pas les différences
fondamentales entre le Nord et le Sud du Canada, ni la
nécessité& de traiter différemment ces deux parties du pays
pour ce qui concerne le degré de réglementation &conomique.
De plus, nous sommes profondément perturbés a 1'id&e que la
mise en ceuvre d'une politique de déréglementation minera
les dispositions de la Convention qui accordent aux Inuit la
priorité Bconomique relativement a la fourniture des

services dans les collectivités nordigques.

7. Aux fins des présentes :
=2
a) "Nord québé&cois" signifie cette partie du
— Québec nordique gqui concerne en premier lieu

les Inuit, soit la partie de la province

situge au nord du 55€ paralléle;

b) "transport aérien" signifie tout service
aédrien 3 taux unitaires ou d'affrétement
offert 3 bord d'adronefs 3 voilure fixe ou

d'hélicoptéres.
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IT LE NORD QUEBECOIS

8. Pour bien comprendre nos ingui&tudes, il importe de
connaitre les particularité&s géographiques et démographiques
du Nord québécois et de prendre conscience de 1l'absence

d'infrastructure de développement dans cette région,

9, Le Nord guéb&cois couvre une superficie d'environ
250 000 milles carrés, ce qui correspond approximativement

au tiers de la province de Québec.

10, Sa population actuelle se chiffre 3 plus de 6 500
personnes dont 90% sont des Inuit. Elle est répartie dans
i3 collectivités, situBes en moyenne 3 100 milles de
distance les unes des autres.l L'annexe A des présentes
reproduit une carte du Nord guébécois indiquant les
collectivités inuit, et l'annexe B un tableau montrant la

population inuit dans chacune de ces collectivités.

11. Aingi, la population totale du Nord gqu&b&cois

-

représente-t-elle 3 peine .002% de la population du Canada.

1. En plus des Inuit qui vivent au nord du 55° paralléle, il
existe une petite collectivité inuit & Chisasibi. En outre,
deux nouveaux villages seront bientdt &tablis 3 Umiujag et A
Tagpangavuk.



Pour en illustrer la faible densit&, notons gue la popula-
tion globale du Nord québ&cols est inférieure 3 celle des
plus grandes collectivit&s du Yukon et des Territoires du
Nord-Ouest., A 1l'exception de Kuujjuag et de Kuujjuarapik,
les villages du Nord guébécols ne comptent en moyenne gque

300 perscnnes.,

12, Kuujjuag et Kuujjuarapik, les deux villages les
plus importants, sont desservis par avions 3 réaction 3
partir de Montréal. Air Inuit assure le service aérien dans

le reste des collectivités.

3

13. Rappelons gu'aucune route ne relie les villages

- nordiques entre eux ou aux localité&s du Sud. A part les
services agriens, le seul mode de transport est la navette
maritime qui, une fois par &tg&, se rend dans chaque
collectivité&. Cependant, celle-ci ne transporte gue des
matériaux éé construction et des articles en vrac, denrées
alimentaires exceptées, destinés surtout & la Compagnie de

la Baie d'Hudson et aux coopératives.

14, Sauf 3 Kuujjuag et & Kuujjuarapik, les installa-

tions et l'infrastructure du transport aérien dans le Nord
québgcois sont non seulement beaucoup moins perfectionnées

que celles du Sud canadien, mais n'&galent méme pas celles




du Yukon et des Territoires du Nord-Ouest. Dans les villa-
ges servis par Air Inuit, il n'y a gue des pistes de terre
battue dont, jusqu'd tout ré&cemment, la longueur variait de
800 & 2 200 pi 2 et gui ne poss&dent ni systdme d'approche,
ni infrastructure a@roportuaire. Par conséquent, Air Inuit
ne peut y atterrir que de jour et doit réguliérement annuler
ou retarder ses vols par mauvals temps. En hiver, cela
signifie une réduction considérable des heures de vol par
jour et une augmentation appréciable du nombre d'appareils
requis pour assurer le service. Cela suppose aussi plus de
difficultés pour coordonner les horaires d'Air Inuit a ceux

de Nordair, principal transporteur en direction nord/sud.

15, Le cofit 8levd de la vie est 1l'une des contraintes
bien connues dans le Nord. La construction d'un hangar, de
bureaux et d'installations réservées au personnel a repré&-
senté pour Air Inuit des colits de démarrage exorbitants.

Les subventions du gouvernement du Québec au chauffage et au
logement ne s'appligquent gu'aux ré&sidences des Inuit et non
aux entreprises commerciales qui, elles, sont continuelle—
ment confront@es 3 la hausse des coiits du carburant, du
chauffage, du logement et des services municipaux. A
Kuujjuaq par exemple, la facture gue paie Air Inuit pour les

services municipaux et les taxes double d'année en année.

2. Le B8 octobre 1985, la premi@re des pistes am@&nagéesg
suivant le Programme d'am@lioration de 1l'infrastructure
aéroportuaire du Nord fut officiellement mise en exploita-
tion d Ivujivik (voir le chapitre IIT des présentes}. Cette
piste mesure 3 500 pi.



I11 LE PROGRAMME D'AMELIORATION DES PISTES

16. L'entente de principe précédant la Convention fut
gsignée le 15 novembre 1974. Au m&me moment, Judd Buchanan,
alors ministre des Affaires indiennes et du Nord, signait au
nom du Canada un engagement 3 améliorer, notamment, les
pistes d'atterrissage du Nord gquébcois; cet engagement se

lisait ainsi :

Le Canada s'engage & construire des pistes
d'atterrvissage dans les collectivités permanentes
cries et inuit suivant les crité&res &tablis de

a

temps 3 autre pour la construction de pistes
d'atterrissage dans de telles collectivit&s. (Notre
traduction)

17. En dépit des efforts soutenus gue Makivik et
d'autres organismes du Nord québécois.déployérent pour faire
respecter cet engagement, l'entente sur 1'aménagement des
pistes amBlior@es dans 11 villages nordiques ne fut signée
par le Canada et le Québec gu'en 1983. Elle stipule gu'au
cours des dix années suivantes, les ccollectivités seront
munies d'une piste de gravier de 3 500 pi (13 od c'est
possible), d'une aBrogare et d'un entreéét, d'aides 3 la

navigation et d'&quipement de soutien au sol.



Iv AIR INUIT

18. En 1976, suivant la faillite de St-Félicien Air
Service Ltée, trois sociétés déposaient une reguéte auprés
du Comité des transports a&riens pour assurer le service
auparavant fourni par cette compagnie entre Kuujjuaqg et les
villages de la cBte de 1'Ungava. Parmi ces requétes se
trouvait celle de la Northern Quebec Inuit Association
(N.Q.I.A.), pré&décesseur de Makivik, proposant de fonder la

compagnie Air Inuit.

19, En soumettant cette requéte, la N.Q.I.A. s'appuyait
sur la conviction gue les Inuit tireraient profit 3 gérer
leurs propres services aériens, sans compter gque cela serait

un premier pas vers 1l'autonomie &conomigue.

20. Aprés la plus longue audience jusgu'alors tenue par
le Comité des transports aériens, Air Tnulit obtint son
permis. Dans sa décision3, le Comité& examina attentivement

la Convention de la Baie James et conclut que :

3. Décision No 5223 du Comité& des transports aériens :
Requétes présentées par Airgava Ltée, Survair Ltd et la
Northern Quebec Inuit Association pour diverses autorisa-
tions d'exploiter un service a&rien dans la région de la
baie d'Ungava.



+.. en vertu de cette derniére (la Convention}, le
Gouvernement du Canada, l'une des parties en cause,
a convenu avec le Gouvernement du Québec de fournir
aux Inuit de la ré&gion en guestion les moyens
énoncés dans la Convention et plus particulidrement
au paragraphe 29.90.3 qui prévoit en partie ce qui
suit 3

+»»1e Canada et le Québec doivent continuer 3 venir
en aide aux Inuit du Québec, 3 encourager leurs
efforts et, plus particuliérement, ils s'engagent,
dans le cadre de ces programmes et services &tablis
et mis en ceuvre de temps & autre, 3 aider les
Inuit du Québec & poursuivre les objectifs 8tablis
aux alindas 29.0.4 et 29.0.43.4

La décision poursuit :

Une lecture attentive de la Convention indique
clairement gque 1'un des principaux objectifs de
cette dernidre consiste 3 donner-aux autochtones de
la r&gion int&ressée par ces reguétes les moyens

w? nécessaires pour se dé&velopper et 3 s'assurer qu'il

prennent part activement & ce développement.?

En concluant gqu'il accorde un permis & Air Inuit,

le Comité dé&clare :

Notre opinion selon laguelle un service aBrien

commercial exploité& par les Inuit satisferait mieux

- aux objectifs sociaux et &conomiques prévus dans la

Convention gui traduit ainsi la peolitique du

4. id. p. 22

5. id. p. 22




gouvernement, est corroboré&e par la lettre du sous-
ministre des Affaires indiennes et du Nord canadien
du 18 novembre 1976, produite 3 1'audience comme
pi&ce N.A,-1 et dans laquelle le sous-ministre
appuyait Air Inuit Limited comme exploitant &ven-
tuel de services aBriens dans la région de la baie
d'Ungava. On peut noter en passant que le ministre
des Affaires indiennes et du Nord canadien a signé@é
la Convention au nom‘du Canada. Le sous-ministre a

déclaré en partie ce qui suit :

(Traduction)

"Une plus grande participation des Inuit
assortie & un contrdle sur les facteurs
sociaux et &conomiques directs touchant leur
vie et mode de vie a &t& un des principaux
objectifs de la politique du gouvernement
f&déral 3 l'&gard du Nord au cours de la
présente d&cennie. Ces intentions ont &gale-
ment &t& explicitées dans la Convention négo-
cige ré&cemment avec le QuZbec, le gouvernement
- feédéral et la Northern Quebec Inuit Associa-
tion. Compte tenu de ce gui précéde, 1l'initi-
ative de la N,Q.I.A. au sujet d’Air Inuit
Limited devient une proposition souhaitable et
réaliste en accord complet avec les objectifs
énoncés par le Gouvernement du Canada."

21, Afin de répondre aux exigences du Comitéd et d'éta-
blir sa base dans le Nord, Air Inuit entreprit de construire

d Kuujjuag un hangar, des bureaux et des installations pour

son personnel,

22, " En 1984, la compagnie &tendit ses activités 3
toutes les collectivit@s du Nord québ&cois en se portant
acquéreur des immobilisations de Austin Airways sur la cdte

L~ de la baie d'Hudson. En outre, Air Inuit offre maintenant

6. ido p. 22'_23
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des vols depuis Kuujjuag 3 destination de Nain, au Labrador,
et depuis le Nord québécois-vers Sanikiluag et Cape Dorset
dans les Territoires du Nord-Quest., Plus ré&cemment, la com-
pagnie a obtenu un permis temporaire pour le parcours

Québec/LG=2 et LG-2/Kuujjuarapik.

23, Tout en poursuivant le but de la rentabilit@&, Air
Inuit tente dl'atteindre les obiectifs ayant présidé 3 sa
cr&ation : fournir un service amélior® et plus fiable aux
collectivités du Nord guébécois et créer de l'emploi pour
les Inuit. De trois & huit fois la semaine, les appareils
d'Air Inuit volent depuis Kuujjuaqg et Kuujjuarapik & desti-
nation de tous les villages nordiques, desservis tour & tour
sur une pase lindaire. Parmi la centaine d'employés gque
compte la compagnie dans le Nord, environ 30% sont des

Inuit.

24, Environ 30% des revenus d'Air Inuit proviennent de
la vente de billets aux passagers, 21 % sont générés par les
services d'affrdtement, 12% sont attribuables au fret et 36%
au courrier, La majorité& des passagers voyagent pour
affaires, Ceux qui se déplacent d'un village & 1'autre pour
y visiter parents et amis ne comptent que pour 14% des

revenus d'air Inuit,



25. Comme c'est le cas pour d'autres transporteurs
commerciaux dans le Nord, la plus grande partie du chiffre
d'affaires d'Air Inuit provient des vels 3 destination du

Nord plutdt que des vols de retour vers le Sud.

26, L.es revenus ont aussi un caract8re saiscnnier.
Environ 50% des heures annuelles de vol sont effectudes sur
une période de quatre mois, soit du 15 juin au 15 octobre.
Ce volume accru d'activités résulte en grande partie de
1'augmentation des activit®&s de construction pendant les

mois d'été.
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v PREOCCUPATIONS SOULEVEES PAR L'EXPOSE
SUR LA POLITIQUE DES TRANSPORTS

27. Comme le signale 1'A,T.A.N. dans son mémoire du 11
octobre 1985, 1'Expos@& sur la politique des transports
semble proposer qu'il n'y ait pas de réglementation du
transport a&rien et que les transporteurs se fient entiére-
ment 3 la libre concurrence. Nous sommes préoccupés du fait
gue 1'Expos@ ne reconnaisse pas le besoin de maintenir la

réglementation dans le Nord canadien.

I1 suggére pourtant d'y maintenir la réglementation
du transport maritime pour les services d'approvisionnement.
Non pas gue nous nous opposions & cette exception, mais elle
nous parait contradictoire vu gue le transport a&rien dans
le Nord québ&cois est bien plus important, pouvant seul
assurer le service aux collectivités 3 longueur d'année,
gqu'il s'agisse des passagers, des marchandises, du courrier

ou de l'&vacuation des malades.

28, L'Exposé& ne distingue pas entre le Nord et le Sud.
Il semble négliger la conclusion du rapport publi& par le
Comité& des transports a&riens & la suite des audiences

tenues dans tout le Nord canadien pendant 1'&té 1984 7. Ce

7. Rapport final du Comité& des transports aériens de la
Commission canadienne des transports: Les services agriens

des régions €loign&es et du Nord sont-ils adgquats?




rapport souligne 1'importance du transpcrt aérien dans le
Nord et le caract@&rise comme une neécessit®, non pas un pri-
vildge.3 11 recommande gque toute requédte d'exploitation de
nouveaux services 3 taux unitaires dans le Nord continue
d‘étré gvaluée selon les critéres de la commodité et les

besoins présents et futurs du public.

29, A l'exemple de décisions antérieures du Comité, le
rapport final du C.T.A. reconnait les coiits &levés de fonc-
tionnement et le caract&re saisconnier du rendement des

services adriens commerciaux dans le Nord canadien. Dans le

e

=
cadre de la politique actuelle fondée sur la commodit@ et
1'utilité des services pour le public, le Comité tient

= compte, lorsqu'il examine une demande de permis, de la dis-

i
£

ponibilit@& des services d&j3d fournis par le transporteur en
place. Il peut ainsi juger des répercussions gu'entrainera
1l'émission d'un nouveau permis pour ce transporteur ;

devra-t-il maintenir ou hausser le niveau de ses services?

souffrira~t-il indliment sur le plan Economigue?

30. Pendant les audiences mentionnées 3§ l'article 28,

on a souvent not& gue dans le Nord, et trés certainement
dans le Nord gué&bé&cois, il est essentiel de fonctionner sur
une base lin&aire (& multiples arréts) plutdt gue sur la

base de la plagque tournante, ceci afin d'assurer un service
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ad&gquat et rentable dans toutes les collectivité&s. De plus,
on a signalé gue le rendement et le caractére adéguat des
services seraient nettement défavorisé&s si certaines desti-

nations le long des circuits linBaires &taient ocuvertes 3 la

concurrence.

31. Pour tirer le meilleur rendement possible des
appareils dans le Nord, il est essentiel gu'ils transpor-
tent 34 la fois des passagers, des marchandises et du
courrier soit sur la base des taux unitaires ou sur celle de
l'affrétement. Si la concurrence E€liminait 1'un de ces
services, le transporteur aurait bien du mal a continuer de
fournir les autres de manidre adéguate et ventable., Le
rapport final du C.T.A. reconnalit clairement gue 1l'interdé-
pendance de ces services est critique pour le fonctionnement
d'un ré&seau et permet d'assurer un service plus fréguent.
Comme le dit le C;T.A., les r&gions &loigné&es et du Nord se
distinguent du reste du pays par la nature interdépendante
de la relation entre les services voyageurs et marchandises
et le rB8le primordial gue joue 1'a&ronef dans le transport

des produits essentiels 3 la vie.9

32, ' Afin de planifier l'avenir tant sur le plan &cono=-
migue qgue social, il faut une ré&glementation qui assure la
stabilit&. <Ceci est particuli&rement important pour Air

Inuit gqui tente de former des travailleurs inuit dans le

9. id. p. 22
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domaine de l'aviation. Une telle réglementation pourrait
aussi permettre 3 la compagnie d'améliorer sa flotte et son
infrastructure en méme temps que sont am@nagBes les
nouvelles pistes dans le Nord québ&cois. Le rapport du
C.T.A. conclut qu'il faut permettre aux Autochtones de jouer
un rdle plus actif dans la prestation des services aériens
dans le Nord et les ré&gions &loignées, ainsi que d'y augmen-
ter les occasions d'emploi.lo Tl reconnait également la
nécessit@& pour les transporteurs a&riens de servir la clien-~
t&le autochtone dans sa langue.ll A titre d'organisme
autochtone, nous favorisons &videmment ces objectifs pour
notre compagnie, Air Inuit. Cependant, pour promouvoir et
mettre en valeur les chances d'emploi des Inuit et pour
offrir un service amélioré& 3 notre client&le trilingue, il

nous faut la stabilité que seule la ré&glementation peut

fournir.

Pour la Compagnie de la Baie d'Hudson et les coopd-
ratives nordiques, la planification des inventaires requiert
1'assurance de vols réguliers et fiables. Au cours des
dernidres ann@es, ces commerces ont eu de plus en plus
recours au transport a@rien plutdt qu'd la navette maritime.
L'instabilité& du transport adrien les obligera certainement
d se tourner de nouveau vers la navette, ce gqui déstabilise-

ra encore plus le mode a&rien de transport,

10. id. p. 39

il. id. p. 38, 39



33. L'Expos® propose d'é&liminer la ré&glementation et
suggdre un programme de subvention pour compenser la perte
de services adé&quats pouvant en ré&sulter. Il indique clai-
rement toutefois qu'un tel programme de subvention serait de

courte durge, et probablement revis& aprés quatre ans.

Nous soutenons gu'un programme de subvention ne
garantirait pas la fourniture de services ad@guats et encore
moins la réduction des coilits pour les usagers des services

aériens du Nord.

Nous souscrivons entidrement aux conclusions du
rapport final du C.T.A. voulant gque le gouvernement du
Canada é&tablisse un programme d'acquisition des immobilisa-
tions afin de permettre aux transporteurs a&riens du Nord
d'acquérir des a&ronefs appropriés 12 ot gque, de concert
avec les provinces et les territoires,‘il €limine ou ré&duise
les taxes sur le carburant et autres frais tels les frais

d'atterrissage.l3

Air Inuit dépense environ 30% de son budget de

fonctionnement pour le carburant; comme 1l'indigue le rapport

12 id. p.35

13 id. p. 53-54



final du C.T.A. %, ce pourcentage est comparable pour
nombre des transporteurs nordigues. De toute &vidence, la
réduction de ces cofits aurait un avantage direct en abaig-
sant le cofit du transport aérien pour tous les usagers de

notre service.

34, En notre gualit@& de propriétaire d'une ligne
aérienne desservant ses propres membres, nous craignons de
devoir 3 long terme faire les frais d'un service a&rien sub-
ventionn&, Les subventions accordées aux villages nordiques
jusqu'3d maintenant ont &t& réduites, ce qui a entrainé pour
Air Tnuit et nos autres entreprises nordigues une augmenta-
tion des taxes et du colt des services municipaux. C(es
formes d'imposition directe découragent le développement
gconomique du Nord québécois. De plus, en tant que repré-
sentants des usagers et proprigtaires de la ligne aérienne
qu'ils utilisent, nous ne sommes gue trop conscients du fait
gque l'augmentation des colits de fonctionnement dans le Nord

doit Etre ré&cupérée sur les tarifs.

35, Le rapport final du C.T.A. reconnait gu'il importe
de maintenir le programme de subvention qui permet d'achemi-
ner les denr&es alimentaires au tarif du courrier.l® vVoila
un type de subvention dont les usagers bénéficient directe~

ment. D'autre part, des subventions 3 la fourniture des

14 id4. 52

15. id. p. 63



services adriens ne garantissent aucunement aux usagers des

services & prix plus modiques.

36, A cause du programme acc&l@&ré visant la construc-
tion d'Bcoles et de logements, le Nord guébécois connait

pré&sentement une hausse des activités de construction. On
préveit cependant que celles-ci diminueront substantielle-
ment d'ici la fin de la décennie. 851 la déréglementation
&tait mise en oeuvre dans le Nord, la hausse actuelle des

activités de construction encouragerait d'autres transpor-

teurs 3 voler sur les circuits nordiques pendant 1'&téE.

Toutefois, ces transporteurs ne seraient pas. tenus
— d'&tablir une infrastructure nordique, comme ce fut le cas

pour Air Inuit, non plus gu'ils seraient obligés de fournir

-

un service régulier 3 l1'annde longue ou simplement 3 long
terme. Etant donnéd que le programme acc&l&rd de construc-
tion de logements et d'&coles a 8té& entrepris 3 cause des
efforts des Inuit en ce sens, il serait injuste que dfautres
transporteurs en tirent profit au détriment de Air Inuit et

peut-&tre méme au détriment du service dans nos collecti-

vités,

37. L'importance de la subvention au courrier est

longuement discut&e dans le rapport final du C.T.A. Comme




nous 1l'indiguons plus haut, le transport du courrier
représente une partie substantielle du chiffre d'affaires
d'Air Inuit et joue &videmment un rdle pré&dominant dans 1la
fréquence du service aux collectivités nordiques, La
déréglementation entrainera sans aucun doute une concurrence
plus active dans la livraison du courrier par les
transporteurs 3 taux unitaires ou d'affrétements.
Répé&tons~le : la déréglementation gue propose 1l'Exposé
n'‘obligera pas les transporteurs concurrents & 8tablir une
infrastructure dans le Nord ou & fournir un service
inter~collectivités. ©Nous soutenons que le Comité& doit
porter une attention toute particuli&re 3 l'importance du
courrier pour les transporteurs nordiques et au fait qu'il

leur permet de fournir un service plus &tendu.
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Vi LES GARANTIES D'EMPLCI ET BPE CONTRAT DE LA CONVENTION

38. Selon l'esprit et la lettre du Chapitre 29 de 1a
Convention, presqgue tous les aspects de 1'activitéd
gconomigque au nord du 55€ parallé&le font appel a de
nouvelles initiatives de 1'Etat. Mise 3 part une exception
majeure,16 les gouvernements n'ont 2tabli aucun nouveau
programme en application du chapitre 29, ni adopté@ de

nouvelles mesures l&gislatives.

39, Parmi les droits et obligations pré&vus au chapitre
29 se trouvent les dispositions suivantes sur la priorité

d'emploi et de contrat aux Inuit :

29.0.31 Pour les projets mis sur pied ou effectués
par le Canada ou le Qu&bec ou par leurs agences,
délégués ou entrepreneurs et pour les projets de
tout promoteur dont le but principal est de fournir
des biens et services aux communautds inuit ou de
leur en faire b&n&ficier, le Canada et le Québec
prennent toutes les mesures raisonnables pour
offrir prioritairement aux Inuit des emplois et des
contrats découlant de ces projets.

16. Le 16 décembre 1982, 1'Assembl8e natiocnale du Qudbec gz
mis en oeuvre le Programme d'aide aux chasseurs en adoptant
le projet de loi 83, Voir la Loi sur le programme d'aide
aux Inuit bénéficiaires de la Convention de la Baie James et
du_Nord québécois pour les activité&s de chasse, de péche et
de piégeage, L.Q., 1982, c. 47. '
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a) En ce qui concerne leur embauche pour ces
travaux, la Canada et le Québec sont tenus, en
autres choses,

i) d'interpréter les exigences pour les
diverses catégories de postes afin gue
les Inuit capables de remplir ces postes
solent jugés admissibles;

i1} d'annoncer dans les communaut®&s inuit ou
les bureaux d'embauche qui s'y trouvent
les postes disponibles, au méme moment ol
¢es vacances sont portées & la connailis-
sance du public;

iii) d'embaucher, dans la mesure oi les r&gle-
ments sur les contrats publics le permet-
tent, un Inuk qualifi& de pré&férence 3 un
non-autochtone, pour chague emploi
vacant; et

iv) d'offrir aux employé&s inuit une formation
sur le tas et des cours de perfectionne-
ment utiles & leur avancement.

b) En c¢e gui concerne les contrats relatifs 3 ces
projets, le promoteur doit:

i) concevoir les contrats de mani8re 3 ce
gque les Inuit aient la possibilité de
faire des soumissions concurrentielles:

ii) afficher des appels d'offres dans un
endroit public dans toutes les communau-
tés inuit, 3 la méme date 3 laguelle ces
appels d'offres sont portés 3 la connais-
sance du public; et

[h
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fixer la date, le lieu et les conditions
de soumission des offres afin que les
Inuit puissent soumettre leurs offres
facilement, individuellement ou en
groupe.

29.0.32- Des mesures similaires s'appliquent, dans
la mesure du possible, au contrats non-
gouvernementaux et au développement dans le

Territoire.



Comme on le voit, ces alindas prévoient la priorité en
faveur des Inuit du Nord québécois, qu'il s'agisse du déve-

loppement privé ou public,

40, Sans &gard aux dispositions des alinas 29,0.31 et
29.0.32, le gouvernement fé&dé&ral n'a pris aucune mesure
concréte pour offrir prioritairement aux Inuit des emplois

ou des contrats.

41, Apré&s avoir entendu les représentations des Inuit
et des Cris le 26 mars 1981, le Comité& permanent des
Affaires indiennes et du Nord canadien appuyva l'affirmation
des parties autochtones voulant gue le Canada et le Québec
aient failli 3 leurs obligations juridigques et morales dans
la mise en oeuvre de dispositions majeures de la Convention.
En réponse, le ministére des Affaires indiennes et le
ministére de la Justice &tudi&rent conjointement la mise en
oeuvre de la Convention et déposérent, en février 1982, le

rapport intituld Etude de la mise en oeuvre, par le

gouvernement fédéral, de la Conventicn de la Baie James et

du Nord gquébdcois (1'Ftude).

42, L'Etude met en relief les principaux probl&mes

reliés 3 la mise en oeuvre de la Convention et conclut gue
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le Canada n'a pas rempli ses obligations en vertu de la

Convention.

43, L'Etude a poussé le Canada & fournir des fonds

au Qudbec pour &tablir le programme acc&l&ré de construction
d'écoles et de logements. Néanmoins, aucune mesure concreéte
ne fut adopt&e pour assurer la priorité d'emploi ou de
contrats aux Inuit dans le cadre de c¢e programme. En outre,
les lois et ré&glements ré&gissant 1'industrie de la construc-—
tion au Québec ont jusqu'ici emp@ch& les Inuit d'obtenir des
emplois dans ce domaine, et ceci en dépit du fait que le
gouvernement du Qu@bec ait reconnu la nécessité de modifier
ces lois et ré&glements pour remplir ses obligations en vertu
de la Convention. En effet, lors des audiences de 1la
Commission parlementaire de 1l'&conomie et du travail sur
1'industrie de la construction, tenues en aolit 1984, Raynald
Fréchette, le ministre du Travail, reconnut gue pour remplir
les obligations du gouvernement en regard de la priorité
d'emploi &tablie 3 1'alinéa 29.0.31 de la Convention, les
lois et ré&glements r&gissant 1'industrie de la construction

devraient &tre modifiés,

44, L'alinga 29.0.39 de la Convention oblige aussi les
gouvernements du Canada et du Québec & fournir aux

entrepreneurs inuit une assistance technigue et financiére.
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Or, aucune forme d'aide n'a ét& accordée a Makivik pour
1'8tablissement G¢'Air Inuit. Cet important projet et
d'autres de la mé@me envergure auraient pu bé&né&ficier d'une
aide financi&re dans le cadre des programmes G'EDER s'il y

en availit eu au Québec.

L'Etude a résum& ainsi les cons&quences du manqgue

de coop&ration entre Ottawa et Québec :

Des stratégies globales de développement gui
mettent l'accent sur les besoins des Autochtones
ont &t& &laborées et sont mises en oeuvre dans
d'autres r&gions septentrionales du Canada, au
moyen d'accords de développement & long terme
signés par les gouvernements provinciaux et terri-

toriaux et le gouvernement f&déral. Il est ironi-

que gue les Cris et les Inuit, gqui semblent,

d'aprés l'esprit et la Jlettre de la Convention,

réclamer davantage que les autres une telle aide au

développement, n'aient pas encore recu d'aide

importante. Ce probléme mérite l'attention immé-

diate de toutes les parties & 1la Conventicn.l7

(Nous soulignons).

45, L'un des principaux avantages ceonféré&s aux Inuit
par la Convention est le droit d'obtenir en-priorité& des
emplois et des contrats pour les projets mis en chantier par

le gouvernement ou d'autres promoteurs. Pourtant, les cas

17. Etude de la mise en oeuvre, par le gouvernement fé&déral,
de la Convention de la Baie James et du Nord guébécois,
p. 74
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sont fort peu nombreux oil les Inuit ont obtenu une telle
prioritd et carrément inexistants pour ce gqui concerne les
projets mis en chantier par le gouvernement fédéral, ses

agences, dé&légués ou entrepreneurs,

46, Le transport adrien est 1'unigue domaine gqui offre
de fait la priorit@&@ de contrat aux Inuit du Nord québécois,
grdce au permis gue le C.T.A. a accordé a Air Inuit et 3
cause de l'&conomie générale de la région. Pour les mé@mes
raisons, les transporteurs du Nord et du Sud ont aussi la
priorité de fait sur certaines routes. Reste gque contraire-
ment & nous, ils n'ont pas &té obligés de signer un régle-
ment de revendications territoriales pour obtenir ce

privilége.

47. Avec la déréglementation totale dans le Nord, il ne
restera plus aucun domaine od les Inuit puissent &tre assu-
rés de fait de la priorité& de contrat, comme ils le sont en
fournissant les services a&riens dans leurs collectivités.,
5i le gouvernement f&déral met en oeuvre la pelitique &non-
cBe dans 1'Expos&, il doit alors fournir un m&canisme de
remplacement afin de remplir les obligations gu'il a con-
tract&es 3 l'alinéa 29.0.31 de la Convention. C'est
pourquoi nous recommandons que le Nord guébécois soit

congidéré comme une zone protégée, puisque seule
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l'exclusivit@ peut nous assurer la priorité& et, en derniére
analyse, permettre l'existence mé&me du service aérien dans
le Nord, Notre affirmation s'appuie sur le fait largement
reconnu gue le type d'@&conomie dans lequel nous &voluons ne

peut tolérer la concurrence.

48, ftant donng& le statut constitutionnel de la Conven-

tion en vertu de l'article 35 de la Loi ceonstitutionnelle de

1982, telle qu'elle a &t& amend&e, et 1'importance des obli-
gations prévues 3 la Convention, nous croyons gue, dans
l1'examen de 1'Expos@& sur la politigue des transports, le
Comité& doit tenir compte de ces obligations,en particulier
de celles qui concernent la priorité& de contrat et d'emploi
pour les Inuit. Quels gue soient les changements apportés &
la politique des transports, nous recommandons gue solent
&tablies des directives pour que le gouvernement fé&déral,
ses agents, d&légués et entrepreneurs-utilisent en priorité
notre service a&rien dans le Nord gquéb&cols et, le cas

&chéant, au sud du 55€ paralléle.

Ceci est particuliérement pertinent pour ce qui
concerne Postes Canada. Dans le rapport final du Comité,
les commissaires disent s'inquigter des @ventuelles réper-
cussions gu'entraineraient pour les transporteurs a@riens
les efforts de Postes Canada pour abaisser le colit des

contrats de livraison du courrier., 1Ils craignent en
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effet que cet objectif n'ait des conséquences négatives sur

la capacité& des transporteurs nordiques a offrir un service

régulier.

Ils concluent suUur ce point:

Nous sommes convaincus gu'il est extrémement
important de s'assurer que cette nouvelle politique
de Postes Canada n'aille pas 3 l'encontre des
inté&réts des populations de ces régions. Par
conséguent, nous suggérons gue le gouvernement
fédéral et gue Postes Canada 8tudient s@rieusement
différentes alternatives et les cons&guences que
pourraient avoir certaines des mesures gui sont
envisagé@es. En raison de son ilmportance pour les
résidents et les transporteurs, cette guestion
devrait aussi &tre Btudige dans le cadre du rdle de
surveillance dans les r&gions @loignées et du Nord

qu'instituera la Commission.18

A la lumidre des obligations contract&es dans la

Convention et considérant 1'importance du rdle gue joue la

livraison du courrier pour notre compagnie, nous croyons gue

le gouvernement devrait &tablir au plus tdt des directives

concernant la priorité des Inuit relativement & la livraison

du courrier dans les collectivités nordigues.

18.

Rapport final du C.T.A., p. 63



VIT CONCLUSIONS ET RECOMMANDATIONS

49, Comme l'indique le rapport final du C.T.A., nous
croyons que la réglementation doit continuer de s'appliquer

iusqu'd ce gue le réseau de transport a&rien soit bien
g

développé sur le marché& nordigue. Par conséquent, nous
recommandons @
a) gue le Nord canadien, dé&fini dans la Nouvelle

politigue a&rienne du Canada du 10 mai 1984, et

modifi& par le Rapport final du C.T.A. demeure une
zone réglementée;

b) gue toutes les reqgu@tes visant 1l'exploitation de
services aBriens 3 taux unitaires et d'affrétement
-— en provenance ou a l'intérieur du Nord canadien
- continuent d'@tre évaludes selon la commoditd et

les besoinsg présents et futurs du public:

c) gue le nouvel organisme chargé de la réglementation
ait la compétence né&cessaire pour continuer de
déterminer, selon les critdres de commoditd et les
besoins présents et futurs du public, si les

regquétes pour exploiter un service a&rien dans le

Nord canadien doivent &tre approuvé&es ou non,
tenant compte, d'une part, des cons&quences d'une

telle approbation sur la capacité des transporteurs

Hostarson
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& offrir leur service sur le marché& actuel et,
d'autre part, de la relation critique d'interdé-
pendance entre les services passagers, marchandises

et courrier déja fournis;




d) que la réglementation continue d'accorder une
mesure de protection et 1l'exclusivit@ aux services

dlaffrétement dans le Nord canadien:

e) que les exigences en matiére de statistiques pour

les transporteurs 3 taux unitaires et d'affréte-

ments soient allé&gées.

50. De plus, nous soutenons gue les subventions direc-
tes aux transporteurs nordigues ne leur permettront pas de
réduire leurs cofits; 3 cette fin, il importe plutdt de
mettre en oeuvre les recommandations du Rapport final du

C.T.A., soit :

ajl de mettre en oeuvre un programme f&déral de
capital-risque permettant aux transporteurs aériens

de faire l'acquisition d'a8ronefs appropriés;:

g

: b) de faire un effort concert@& pour &liminer les
droits, taxes et frais etc., ré&clamés aux aéroports
du Nord; d'envisager une diminution ou, de pré&fé-
rence, 1'&8limination des taxes de vente fédérales,
des taxes d'accise et des taxes d'a&roport, le cas
&chéant, lorsqu'elles s'appliquent au prix du

carburant achet& dans le Nord canadien; et

c) de fournir un effort concert@& pour convaincre les

gouvernements des provinces et des territoires
"d'adopter des mesures d'allégement fiscal sembla-

bles & celles deécrites 3 l1'alinga b}.

F
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51. Si le gouvernement fé&déral décide d'appliquer dans
tout le Canada sa politigue d'entrée et sortie libres, nous
maintenons que le Nord québé&cois doit en &tre exempté et
doit continuer d'8tre consid&r& comme une zone protégee,

assujettie 3 la r&glementation.

52. Que la politique a&rienne s'appliquant au Nord
canadien soit chang®&e ou pas, nous soutenons fermement gQue
le gouvernement f&dé&ral doit respecter les obligations qu'il
a contractées dans la Convention de la Baie James et du Nord
québécois, en particulier les obligations relatives ad la
priorité d'emploi et de contrat pour les Inuit. En congé-
guence, nous recommandons que le gouvernement &mette au plus
tdt des directives 3 ses ministdres, agences, délégué&s ou
entrepreneurs, notamment A Postes Canada, en ce qui concerne
la priorité dont les Inuit doivent bé&né&ficier conform&ment a

i'aling&a 29.0.31 de la Convention.



Annexe A

Carte du Nord qué&b&cois au nord du 55€ paralléle
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Annexe B

POPULATION INUIT DES COLLECTIVITES DU NORD QUEBECOIS

Collectivité Population
Inukjuak 650
Kuujjuarapik 1 133
Povungnituk 752
Akulivik 241
Ivuiivik 184
salluit 518
=
Kangigsuiuag 279
Quagtaqg 163
& Kangirsuk 279
Aupaluk 102
Tasiujaq | 106
Kuujjuag , 1 068
Kangigsualujuag 333
Tagpangayuk *
Umiujaqg *
(=]

Collectivités inuit projetées




