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ORDER OF REFERENCE

Extract of the Journals of the Senate, on Thursday,
September 26 2001:

The Honourable Senator Bacon moved, seconded by the
Honourable Senator Callbeck:

That the Standing Senate Committee on Transport
and Communications be authorized to examine and
report on issues facing the intercity busing industry;

That the Committee submit its final report no later
than December 20, 2002; and

That the Committee be permitted, notwithstanding
usual practices, to deposit any report with the Clerk of
the Senate, if the Senate is not then sitting; and that the
report be deemed to have been tabled in the Chamber.

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

Paul C. Bélisle

Clerk of the Senate

ORDRE DE RENVOI

Extrait des Journaux du Sénat du jeudi 26 septembre 2001:

L’honorable sénateur Bacon, au nom de l’honorable
sénateur Bacon, propose, appuyé par l’honorable sénateur
Callbeck:

Que le Comité sénatorial permanent des transports et
des communications soit autorisé à examiner pour en
faire rapport les enjeux stratégiques touchant l’industrie
du transport interurbain par autocar;

Que le Comité présente son rapport final au plus tard
le 20 décembre 2002; et

Que le Comité soit autorisé, par dérogation aux règles
usuelles, à déposer tout rapport auprès du greffier du
Sénat si le Sénat ne siège pas à ce moment-là; et que le
rapport soit réputé avoir été déposé à la Chambre du
Sénat.

La motion, mise aux voix, est adoptée.

Le greffier du Sénat,
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MINUTES OF PROCEEDINGS

OTTAWA, Monday, February 11, 2002
(32)

[English]

The Standing Senate Committee on Transport and
Communications met this day at 4:05 p.m., in room 256, Centre
Block, the Chair, the Honourable Lise Bacon, presiding.

Members of the committee present: The Honourable Senators
Atkins, Bacon, Biron, Callbeck, Jaffer and LaPierre (6).

In attendance: Joseph Dion, Researcher for the Library of
Parliament and Martin Brennan, Special Advisor to the
Committee.

Also in attendance: The official reporters of the Senate.

Pursuant to the Order of Reference adopted by the Senate on
September 26, 2001, the Committee proceeded to the examination
of issues facing the intercity busing industry (See Issue No. 21,
Monday, February 11, 2002, Tuesday, February 12, 2002,
Wednesday, February 13, 2002, for full text of the Order of
Reference.)

WITNESSES:

Officials from Transport Canada:

Mr. Émile Di Sanza, Director, Motor Carrier Policy;

Ms Guylaine Roy, Director General, Surface Transportation
Policy;

Mr. Brian Orrbine, Senior Policy Advisor, Road Safety
Programs.

From Statistics Canada:

Mr. Douglas A. Norris, Director General, Census and
Demographic Statistics Branch;

Mr. Gord Baldwin, Director, Transportation Division.

The witnesses made a presentation and answered questions.

Statistics Canada and Transport Canada submitted a brief.

At 5:25 p.m., the committee suspended.

At 6:03 p.m., the committee resumed.

At 6:54 p.m., it was agreed — That the committee adjourn to
the call of the Chair.

ATTEST:

PROCÈS-VERBAUX

OTTAWA, le lundi 11 février 2002
(32)

[Traduction]

Le Comité sénatorial permanent des transports et des
communications se réunit aujourd’hui, à 16 h 05, dans la
pièce 256 de l’édifice du Centre, sous la présidence de
l’honorable Lise Bacon (présidente).

Membres du comité présents: Les honorables sénateurs Atkins,
Bacon, Biron, Callbeck, Jaffer et LaPierre (6).

Également présents: Joseph Dion, attaché de recherche de la
Bibliothèque du Parlement, et Martin Brennan, conseiller spécial
du comité.

Aussi présents: Les sténographes officiels du Sénat.

En conformité avec l’ordre de renvoi adopté par le Sénat le
26 septembre 2001, le comité entame son étude des enjeux
stratégiques touchant l’industrie du transport interurbain par
autocar. (Le texte en clair de l’ordre de renvoi se trouve dans le
fascicule no 21 en date du lundi 11 février 2002, du
mardi 12 février 2002 et du mercredi 13 février 2002.)

TÉMOINS:

Hauts fonctionnaires de Transports Canada:

M. Émile Di Sanza, directeur, Politiques du transport routier;

Mme Guylaine Roy, directrice générale, Politiques de
transport terrestre;

M. Brian Orrbine, conseiller principal en politique,
Programmes de la sécurité routière.

De Statistique Canada:

M. Douglas A. Norris, directeur général, Direction de la
statistique démographique et du recensement;

M. Gord Baldwin, directeur, Division des transports.

Les témoins font un exposé, puis répondent aux questions.

Statistique Canada et Transports Canada déposent un
mémoire.

À 17 h 25, le comité suspend ses travaux.

À 18 h 03, le comité reprend ses travaux.

À 18 h 54, il est convenu — Que le comité s’ajourne jusqu’à
nouvelle convocation de la présidence.

ATTESTÉ:
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OTTAWA, Tuesday, February 12, 2002
(33)

[English]

The Standing Senate Committee on Transport and
Communications met this day at 9:35 a.m., in room 256, Centre
Block, the Chair, the Honourable Lise Bacon, presiding.

Members of the committee present: The Honourable Senators
Atkins, Bacon, Biron, Callbeck, Jaffer and LaPierre (6).

In attendance: Joseph Dion, Researcher for the Library of
Parliament and Martin Brennan, Special Advisor to the
Committee.

Also in attendance: The official reporters of the Senate.

Pursuant to the Order of Reference adopted by the Senate on
September 26, 2001, the committee proceeded at the examination
on issues facing the intercity busing industry (See Issue No. 21,
Monday, February 11, 2002, Tuesday, February 12, 2002,
Wednesday, February 13, 2002, for full text of the Order of
Reference).

WITNESSES:

From Transport 2000:

Mr. Harry Gow, President.

From Pacific Western Transportation:

Mr. Michael J. Colborne, Chief Operating Officer;

Mr. Mark Hannah, General Manager.

The witnesses made a presentation and answered questions.

Pacific Western Transportation submitted a brief.

At 10:50 a.m., the committee suspended.

At 10:55 a.m., the committee resumed.

At 11:40 a.m., it was agreed — That the committee adjourn to
the call of the Chair.

ATTEST:

Michel Patrice

Clerk of the Committee

OTTAWA, le mardi 12 février 2002
(33)

[Traduction]

Le Comité sénatorial permanent des transports et des
communications se réunit aujourd’hui à 9 h 35, dans la
pièce 256 de l’édifice du Centre, sous la présidence de
l’honorable Lise Bacon (présidente).

Membres du comité présents: Les honorables sénateurs Atkins,
Bacon Biron, Callbeck, Jaffer et LaPierre (6).

Également présents: Joseph Dion, attaché de recherche de la
Bibliothèque du Parlement et Martin Brennan, conseiller spécial
du comité.

Aussi présents: Les sténographes officiels du Sénat.

Conformément à l’ordre de renvoi adopté par le Sénat le
26 septembre 2001, le comité procède à l’étude sur les enjeux
stratégiques touchant l’industrie du transport interurbain par
autocar (Pour le texte intégral de l’ordre de renvoi, voir le fascicule
no 21 du lundi 11 février 2002, mardi 12 février 2002 et
mercredi 13 février 2002).

TÉMOINS:

De Transport 2000:

M. Harry Gow, président.

De Pacific Western Transportation:

M. Michael J. Colborne, directeur de l’exploitation;

M. Mark Hannah, directeur général.

Les témoins font un exposé et répondent aux questions.

Pacific Western Transportation dépose un mémoire.

À 10 h 50, le comité suspend ses travaux.

À 10 h 55, le comité reprend ses travaux.

À 11 h 40, il est convenu— Que le comité suspende ses travaux
jusqu’à nouvelle convocation de la présidence.

ATTESTÉ:

Le greffier du comité,
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EVIDENCE

OTTAWA, Monday, February 11, 2002

The Standing Senate Committee on Transport and
Communications met this day at 4:05 p.m. to examine issues
facing the intercity busing industry.

Senator Lise Bacon (Chairman) in the Chair.

[English]

The Chairman: I welcome you to our first public hearing on
intercity busing. As you remember, Transport Minister David
Collenette asked the Standing Senate Committee on Transport
and Communications to undertake a study on intercity and
charter bus operators in Canada. The request was prompted by a
need to clarify some issues in scheduled intercity bus travel.

Following the Ottawa hearings, the committee will hold public
hearings in Montreal, on February 20, and in Halifax, on
February 21. Further hearings will take place in Vancouver,
Calgary and Toronto in March of this year.

Several relevant aspects are to be investigated by the
committee. These may comprise the structure of the industry,
market segmentation, demand analysis, and the industry’s
performance within the macro context of the social process. We
are confident that the hearings will greatly contribute to the study
by offering the committee the opportunity to gather a broad
range of opinions and information from users, industry and
governments. The findings will be reported to the Senate later this
year.

Our hearings begin today. Today, we hear officials from
Transport Canada. Welcome to our committee. Please proceed.

Ms Guylaine Roy, Director General, Surface Transportation
Policy, Transport Canada: Honourable senators, I thank you for
the opportunity to appear before the committee today.

[Translation]

When the minister addressed this committee in June 2001, he
provided a broad overview of the state of the industry. In
addition, the orientation document submitted to the committee
outlined the issues and contained background information and
data.

In Canada, as in the United States, over 90 per cent of all
domestic travel is by private vehicle. Until the late 1980s, more
domestic intercity passengers traveled by bus than by either of the
competing modes. Transportation by bus now has a 32 per cent
share of the intercity public passenger sector, as compared with
58 per cent for air and 10 per cent for rail. The importance of bus
has been declining relative to the other public modes.

TÉMOIGNAGES

OTTAWA, le lundi 11 février 2002

Le Comité sénatorial permanent des transports et des
communications se réunit ce jour à 16 h 05 pour examiner les
enjeux stratégiques touchant l’industrie du transport interurbain
par autocar.

Le sénateur Lise Bacon (présidente) occupe le fauteuil.

[Traduction]

La présidente: Je vous souhaite la bienvenue à notre première
audience publique sur le transport interurbain par autocar. Vous
vous souvenez que le ministre des Transports, David Collenette, a
invité le Comité sénatorial permanent des transports et des
communications à entreprendre une étude portant sur les
transporteurs par autocar interurbain et de nolisement au
Canada et ce dans le but de cerner les principaux enjeux dans le
transport par autocar de lignes régulières entre centres urbains.

Après ces audiences d’Ottawa, le comité tiendra des audiences
publiques à Montréal, le 20 février, et à Halifax le 21 février. Puis,
au mois de mars, le comité tiendra des audiences à Vancouver,
Calgary et Toronto.

Parmi les dimensions sur lesquelles se penchera le comité,
figurent la structure de l’industrie, la segmentation du marché,
une analyse de la demande, ainsi que la performance du secteur
dans le contexte social global. Nous ne doutons pas que nos
audiences contribueront à éclairer le comité en l’exposant à un
large éventail d’opinions et d’informations, venant tant des
usagers que des transporteurs et des pouvoirs publics. Le comité
présentera son rapport au Sénat dans le courant de l’année.

Nos audiences commencent aujourd’hui, avec la comparution
de fonctionnaires de Transports Canada. Soyez les bienvenus à
notre comité. Vous avez la parole.

Mme Guylaine Roy, directrice générale, Politiques de transport
terrestre, Transports Canada: Je vous remercie, honorables
sénateurs, de votre invitation à comparaître aujourd’hui devant
le comité.

[Français]

Lorsque le ministre s’est adressé à ce comité en juin 2001, il a
donné un aperçu de l’état de l’industrie. De plus, le document
d’orientation soumis au comité soulignait les enjeux et combinait
les renseignements de base et les données.

Au Canada, comme aux États-Unis, plus de 90 p. 100 des
voyages intérieurs sont effectués en véhicules privés. Jusqu’à la fin
des années 1980, plus de passagers interurbains au pays avaient
recours à l’autocar qu’à tout autre mode pour leurs déplacements
interurbains. Le transport par autocar détient maintenant une
part de 32 p. 100 du secteur des passagers interurbains publics, en
comparaison à 58 p. 100 pour le transport aérien et à 10 p. 100
pour le transport ferroviaire. Ces statistiques reposent sur les

21:6 Transport and Communications 12-2-2001



However, as Minister Collenette mentioned when he appeared
before the committee, the buses remain vital to the movement of
people in Canada. Bus is the most environmentally friendly of the
passenger modes. Every year, millions of Canadians rely on the
bus for safe, efficient, low-cost intercity travel, and an even larger
number rely on charter buses for their vacations and for travel to
special events.

Canadien jurisdictions have divergent views on how to
maintain a strong bus industry presence in the Canadian
intercity passenger market. Some jurisdictions think that
economic controls are necessary. Others do not. Still others
believe that economic controls can remain, but they should be
relaxed.

[English]

From a federal perspective, this is perhaps the most important
issue, because federal legislation, the Motor Vehicle Transport
Act, allows extra-provincial bus operators to be subject to the
laws of each province in which they operate. As the minister put it
when he appeared before this committee in June, 2001, are the
differences between the provincial bus regimes that have
developed over the last decade detrimental to the industry and
travelling public, and if they are, what is the appropriate remedy?

The regulation issue is only part of a bigger picture. The
industry does not appear to be growing to any significant extent.
These were some of the themes that the minister outlined in
June 2001, and they remain current today.

The questions that the minister proposed are still relevant. Can
the long-term decline in scheduled bus service be reduced, and
what can the government do to help? Are the differences between
the provincial bus rules detrimental to public, and if so, what is
the appropriate remedy? Is the economic regulation still
appropriate? Is the industry, as it is now, the right tool for
serving rural Canada, and, if not, what are the alternatives?

In the remainder of my remarks this afternoon, I shall address
developments since the minister appeared before this committee
in June 2001.

There are four main themes that will be of most interest to you:
the report of the Canada Transportation Act review panel; recent
bus industry developments; the recent amendment to the Motor
Vehicle Transport Act; and the aftermath of September 11.

données les plus récentes dont nous disposons. Comme on peut
voir, l’utilisation des autocars est en baisse comparativement aux
autres modes de transport public.

Toutefois, comme le ministre Collenette le mentionnait lors de
sa comparution, les autocars demeurent essentiels au déplacement
des gens au Canada. L’autocar est le mode de transport de
passagers le plus écologique. Chaque année, des millions de
Canadiens et Canadiennes comptent sur les autocars pour des
voyages interurbains sécuritaires, efficaces et abordables, et un
nombre plus grand encore dépend des autocars affrétés pour leurs
vacances et pour se rendre à des événements spéciaux.

Il existe des divergences d’opinion entre les administrations
canadiennes sur la façon dont l’industrie de l’autocar pourrait
conserver une forte présence sur le marché des passagers
interurbains au Canada. Certaines administrations pensent que
les contrôles économiques sont nécessaires alors que d’autres
pensent le contraire. D’autres encore croient que les contrôles
économiques peuvent demeurer, mais qu’ils devraient être plus
souples.

[Traduction]

Pour le gouvernement fédéral, cette question reste peut-être la
plus importante puisque la loi fédérale, la Loi sur les transports
routiers, permet que les entreprises extra-provinciales de transport
par autocar soient assujetties aux lois de chaque province au sein
desquelles elles assurent leurs services. D’où l’interrogation,
exprimée par le ministre lors de sa comparution devant le
comité en juin 2001: les écarts entre les régimes provinciaux
établis au cours des 17 dernières années nuisent-ils à l’industrie du
transport par autocar et au public voyageur et, dans l’affirmative,
quels sont les remèdes?

La question de la réglementation n’est qu’un élément du
tableau d’ensemble. L’industrie ne semble pas connaître de
croissance notable. Ce sont là certains des thèmes que le
ministre a esquissés en juin 2001 et qui demeurent d’actualité
aujourd’hui.

Les questions proposées par le ministre restent pertinentes.
Peut-on inverser le déclin du transport par autocar de lignes
régulières et que peut faire le gouvernement à cet égard? Est-ce
que les différences entre les règlements provinciaux régissant les
autocars sont au détriment du public et, si oui, quel est le remède
approprié? La réglementation économique est-elle toujours
nécessaire? L’industrie, telle qu’elle existe aujourd’hui, est-elle le
meilleur outil pour offrir un service de transport au Canada rural
et, dans la négative, quelles sont les solutions de remplacement?

Dans la suite de mon intervention cet après-midi, je passerai en
revue les développements intervenus depuis que le ministre a
comparu devant ce comité en juin 2001.

Quatre thèmes principaux devraient vous intéresser
particulièrement: le rapport du Comité d’examen de la Loi sur
les transports au Canada; les développements récents dans
l’industrie de l’autocar; les modifications récentes apportées à la
Loi sur les transports routiers; enfin, les répercussions du
11 septembre.
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[Translation]

The Canada Transportation Act review panel was appointed
by the minister in June 2000 and charged with a broad review of
federal transportation legislation. The panel reported a few weeks
after the minister’s appearance before this committee in
June 2001. I understand that the committee has been provided
with copies of the panel’s report.

Around a dozen of the over 200 submissions to the panel dealt,
at least in part, with bus issues. These submissions are available
with the report.

The panel noted that, ‘‘the regulatory fragmentation facing the
bus industry is a clear cause for concern.’’

The panel also recognized that, if the solution to fragmentation
was, to use their words, ‘‘a harmonious national regulatory
regime,’’ then the choice would be most likely between: the status
quo, possibly with ‘‘pledges to negotiate voluntary harmonization
through a permanent federal-provincial consultative body or
other multilateral process’’; or, second, federal action to
deregulate the industry.

[English]

There have been a number of previous attempts to create a
harmonious regulatory regime. Transport Canada began
consultation with the provinces and the industry in the
mid-1990s. In 1999, the minister proposed legislation, Bill C-77,
that included provisions both to create a national motor carrier
compliance safety regime and to deregulate the bus industry.

Subsequently, the minister decided to deal with bus issues and
carrier safety separately. This committee dealt with the motor
carrier provisions last year in Bill S-3. In May 2001, Minister
Collenette asked this committee to look at the bus issues as well.
The minister has always signalled his intention to deal with bus
issues on the basis of consensus.

The CTA review panel’s conclusion on this subject is of
particular interest. It states: ‘‘The panel decided not to offer a
recommendation about whether the Motor Vehicle Transport
Act, 1987, should be amended to remove or ease regulatory
constraints on intercity bus market entry. This is effectively the
central question the minister asked the Senate committee to
examine, and the panel will not pre-empt its answer.’’

Before I leave the review panel, I should note that there is one
other recommendation that is relevant to your committee. The
panel recommended that the National Safety Code for Motor
Carriers be structured such that all vehicles carrying passengers

[Français]

Le comité d’examen de la Loi sur les transports au Canada,
nommé par le ministre en juin 2000, a été chargé d’effectuer un
examen général de la Loi fédérale sur les transports. Le comité
d’examen a fait rapport quelques semaines après la comparution
du ministre devant le comité sénatorial en juin 2001. Le comité
sénatorial a, semble-t-il, reçu des copies du rapport du comité
d’examen.

Environ une douzaine des quelque 200 présentations au comité
d’examen traitaient, du moins en partie, des questions concernant
les autocars. Ces présentations sont disponibles avec le rapport.

Le comité a indiqué que «la fragmentation réglementaire que
connaît présentement l’industrie de l’autocar est de toute évidence
une source de préoccupation».

De plus, les membres du comité ont reconnu que si la solution
à la fragmentation est, pour reprendre leurs propos, «un régime
de réglementation national harmonisé», alors elle reposerait sans
doute sur l’un ou l’autre des principes suivants: premièrement, les
provinces continueraient à réglementer l’industrie en prenant
peut-être «l’engagement de négocier l’harmonisation volontaire
par l’intermédiaire d’un organisme de consultation permanent
fédéral-provincial ou d’un processus multilatéral quelconque»;
deuxièmement, il y aurait des mesures fédérales en vue de
déréglementer l’industrie.

[Traduction]

Plusieurs tentatives ont visé, par le passé, à créer un régime de
réglementation national harmonisé. Transports Canada a
commencé à consulter les provinces et l’industrie vers le milieu
des années 90. En 1999, le ministre a proposé le projet de loi C-77,
qui préconisait à la fois de créer un régime national de conformité
en matière de sécurité pour les transporteurs routiers et de
déréglementer l’industrie de l’autocar.

Par la suite, le ministre a décidé de traiter des questions des
autocars et de la sécurité des transporteurs de façon distincte.
Votre comité a déjà examiné l’an dernier les modifications
touchant les transporteurs routiers contenues dans le projet de
loi S-3. En mai 2001, le ministre Collenette a demandé à ce comité
d’étudier également la question des autocars. Le ministre a
toujours manifesté son intention de régler la problématique des
autocars sur la base d’un consensus.

La conclusion du Comité d’examen de la LTC à ce sujet est
d’intérêt particulier. Elle dit en effet: «Le comité a décidé de ne
formuler aucune recommandation sur la question de savoir si la
Loi de 1987 sur les transports routiers devrait être modifiée par la
suppression ou l’assouplissement des contraintes réglementaires
d’accès au marché de l’autocar. Cette question figure au premier
rang de la liste des questions clés soumises par le ministre des
Transports et le comité n’a aucunement l’intention de supplanter
le comité sénatorial».

Avant de passer à un autre sujet, je veux mentionner une autre
recommandation pertinente pour votre comité. Le comité
d’examen a en effet recommandé que le Code canadien de
sécurité pour les transporteurs routiers soit structuré de manière à
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are subject to a consistent pattern of safety regulations. This topic
is best dealt with in the context of the carrier safety regime and the
amendments to the Motor Vehicle Transport Act. In a moment,
we will talk to you about Bill S-3.

Mr. Emile Di Sanza, Director, Motor Carrier Policy, Transport
Canada: Briefly, the Motor Vehicle Transport Act amendments
created a framework for a provincially run motor carrier safety
compliance regime that would apply to extra-provincial operators
of trucks and buses. The amendments also allowed the federal
government to regulate the standard for assessing carrier safety
compliance. In practice, the government proposed to adopt by
reference the National Safety Code compliance standard, which
was also the basis for provincial regimes.

This committee reviewed Bill S-3, which received Royal Assent
in June 2001. We are waiting for the provincial regimes to be in
place before proclaiming the act. At this moment, the department
is working on the regulations that will be necessary to give effect
to the act.

The safety compliance regime is the appropriate context for
dealing with the panel recommendations on changes to the
National Safety Code to deal with smaller buses. Brian Orrbine is
here from our road safety group. He can answer any questions
you may have later on these issues.

[Translation]

Mrs. Roy: I will now discuss the most recent developments in
the industry. Before I go on to deal with the 2000 statistics, I want
to say a few words about statistics generally.

I believe that the committee has received a paper from the
Canadian Bus Association that deals with Canadian bus industry
statistics and expresses reservations about some of the data. The
data we use are collected by Statistics Canada, that are in a better
position to address specific data issues.

As for the data already published, we have always
acknowledged that there were various factors to be taken into
account in interpreting the data.

[English]

For example, the orientation document acknowledged that the
sectoral classification within the industry — scheduled, charter,
school, shuttle and tour — made it difficult to interpret industry’s
trends. The document attempted to compensate for this by
presenting the data both by sector and by service line; that is, the
document was organized by the types of service provided by each
of the sectors.

ce que tous les véhicules transportant des passagers soient
assujettis à une réglementation uniforme. Il vaut mieux aborder
cet aspect dans le contexte du régime de sécurité applicable aux
transporteurs routiers et des modifications à la Loi sur les
transports routiers. Nous parlerons dans un moment du projet de
loi S-3.

M. Émile Di Sanza, directeur, Politiques du transport routier,
Transports Canada: En résumé, les modifications de la Loi sur les
transports routiers ont créé le cadre pour un régime de conformité
des transporteurs routiers en matière de sécurité régi par les
provinces, et qui s’appliquerait aux camions et aux autocars extra-
provinciaux. Les modifications ont aussi permis au gouvernement
fédéral de réglementer les normes pour l’évaluation de la
conformité des transporteurs en matière de sécurité. En
pratique, nous avons proposé d’adopter par renvoi la norme de
conformité du Code canadien de sécurité, qui était aussi à la base
des régimes provinciaux.

Votre comité a étudié le projet de loi S-3, qui a reçu la Sanction
royale en juin 2001. Nous attendons que les régimes provinciaux
soient en place avant de promulguer la loi. À ce stade, nous
travaillons sur les règlements qui seront nécessaires pour donner
effet à la loi.

Le régime de conformité en matière de sécurité est le cadre
approprié pour traiter des recommandations du comité d’examen
portant sur les changements au Code canadien de sécurité en ce
qui a trait aux petits autocars. Je suis accompagné de M. Brian
Orrbine, de notre groupe de sécurité routière, qui pourra répondre
plus tard à vos questions dans ce domaine.

[Français]

Mme Roy: J’aborderai maintenant le chapitre des
développements récents dans l’industrie. Avant de passer aux
statistiques de 2000, je désire dire quelques mots au sujet des
statistiques en général.

Je crois que le comité a reçu un document de l’Association
canadienne de l’autobus qui traite des statistiques sur l’industrie
canadienne et émet des réserves au sujet de certaines données. Les
données que nous utilisons ont été recueillies par Statistique
Canada. Les représentants de Statistique Canada sont les mieux
placés pour répondre à toutes les questions sur la collecte des
données.

En ce qui concerne les données déjà publiées, nous avons
toujours reconnu qu’il y avait divers facteurs à considérer dans
l’interprétation des données.

[Traduction]

Par exemple, le document d’orientation reconnaît que la
classification sectorielle au sein de l’industrie — services
réguliers, services de nolisement, autobus scolaires, navettes,
circuits — rend difficile l’interprétation des tendances de
l’industrie. Le document tente de contourner cet inconvénient
en présentant les données par secteur et par gamme de services;
autrement dit, le document est structuré selon les types de services
fournis par chacun des secteurs.
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To take another example, the orientation document
acknowledged that some of the long-term decline in scheduled
passengers reflected the fact that in some parts of the country that
which was an intercity journey in the 1950s and 1960s is urban
transit movement today.

Our data does allow us to track industry trends. The service
line data in particular is useful because it identifies revenues from
all carriers derived from a particular service.

The industry statistics for 2000 recently became available. We
will provide to the committee the updated data with the relevant
tables and graphs from the original orientation document. I
would say that, either this week or next week, we will provide you
with updated data.

Mr. Di Sanza: I refer first to the financial data. Overall, bus
industry revenues were up 11 per cent over 1999, from $1.8 billion
to $2 billion. These revenues are for the entire bus sector,
excluding urban transit.

Both schedule and charter services grew at a faster rate than
the industry as a whole. Please note that these are service line
revenues; that is, they are total revenues in each category as
reported across the entire industry. The highest growth rate in the
industry was in bus charters, which had revenues up almost
29 per cent from 1999, from $305 million to $393 million.
Scheduled service revenues grew by almost 15 per cent, from
$235 million to $271 million.

Overall, the trend towards faster growth in the charter services
is consistent with that which we have seen since the mid-1990s.
Bus charters traditionally do well in times of economic prosperity.

The growth in scheduled service revenues is stronger than it has
been in recent years. However, it is worth noting that the
scheduled revenues are almost exactly, in current dollars, the same
as those in 1990.

The number of scheduled passengers reported increased by
almost 600,000, to 13.5 million. This number has been fluctuating
between 12 million and 14 million for the last six years, so I think
that we can say that ridership levels have been reasonably stable.
The trends are consistent with what we have seen in previous
years.

On the regulatory front, as well, there have been few significant
developments. We surveyed the provinces within the last two
weeks, and there have been no major changes on the regulatory
front since last year.

[Translation]

As we reported to you when we appeared with the minister,
four provinces and territories are deregulated: Prince Edward
Island, Newfoundland, the Northwest Territories and Nuvavut.

Pour prendre un autre exemple, le document d’orientation
souligne que la baisse à long terme du nombre de voyageurs
empruntant les lignes régulières s’explique en partie par le fait
que, dans certaines régions du pays, certains voyages interurbains
des années 50 et 60 sont maintenant des déplacements de
transport urbain.

Les données que nous avons nous permettent de suivre les
tendances de l’industrie. Les données sur la gamme de services
sont particulièrement utiles puisqu’elles indiquent les revenus de
tous les transporteurs provenant d’un service particulier.

Les statistiques de l’industrie pour l’an 2000 ont été rendues
accessibles récemment et nous pourrons fournir au comité les
tableaux et diagrammes actualisés correspondant à ceux contenus
dans le document d’orientation. Nous pourrons vous fournir les
données actualisées soit cette semaine soit la semaine prochaine.

M. Di Sanza: Voyons d’abord les données financières. Dans
l’ensemble, les revenus de l’industrie de l’autocar ont augmenté de
11 p. 100 par rapport à 1999, passant de 1,8 à 2 milliards de
dollars. Il s’agit là des revenus de l’ensemble du secteur de
l’autocar, à l’exclusion du transport urbain.

Les services de lignes régulières et d’affrètement ont connu une
expansion plus rapide que celle de l’industrie dans son ensemble.
Veuillez noter qu’il s’agit là des revenus de la gamme des services,
c’est-à-dire le total des revenus de chaque catégorie déclarés par
toute l’industrie. Le taux de croissance le plus élevé est celui du
nolisement, avec des recettes en hausse de presque 29 p. 100 par
rapport à 1999, passant de 305 millions à 393 millions de dollars.
Les services de lignes régulières affichent une croissance de près de
15 p. 100, passant de 235 millions à 271 millions de dollars.

Au total, la tendance à une croissance plus rapide des services
de nolisement correspond à ce que nous avons pu voir depuis le
milieu des années 90. Le nolisement d’autocars se porte
traditionnellement bien en période de prospérité économique.

La croissance du chiffre d’affaires des services réguliers est plus
forte qu’elle n’a été ces dernières années. Toutefois, il faut noter
que ces revenus sont presque exactement identiques, en dollars
courants, aux chiffres de 1990.

Le nombre de voyageurs des lignes régulières a augmenté de
presque 600 000, pour atteindre 13,5 millions. Ce nombre a
fluctué entre 12 millions et 14 millions au cours des dix dernières
années et l’on peut donc dire que le taux d’utilisation reste
relativement stable. On ne constate pas d’inversion des tendances
relevées ces dernières années.

Dans le domaine de la réglementation, il n’y a pas eu non plus
de changement majeur. Nous avons sondé les provinces au cours
des deux dernières semaines et n’avons noté aucun changement
notable sur le front réglementaire depuis l’année dernière.

[Français]

Comme indiqué au comité, lors de la comparution du ministre,
quatre provinces et territoires ont procédé à la déréglementation
du secteur, soit l’Île-du-Prince-Édouard, Terre-Neuve, les
Territoires du Nord-Ouest et Nunavut.
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Five provinces retain significant economic controls over the
bus industry: British Columbia, Saskatchewan, Manitoba,
Quebec and Nova Scotia. The other three provinces and one
territory, Alberta, Ontario, New Brunswick and the Yukon, are
somewhere in between. That is to say that they still have economic
controls, but they are more lightly applied than in the fully
regulated provinces.

[English]

There were no significant mergers and acquisitions in the
industry last year. As we reported in the orientation document,
the financial position of Laidlaw Incorporated, the parent
company for Greyhound and a number of other Canadian
operators, has been attracting attention for a number of years. In
June 2001, Laidlaw filed voluntary petitions for bankruptcy
protection in both Canada and the United States. At that time,
Greyhound Canada wrote to government officials with an interest
in the bus industry to assure us that its intercity bus operations in
Canada would be unaffected by this development. Laidlaw is
currently still in the process of restructuring under bankruptcy
protection in both Canada and the United States.

Ms Roy: For the bus industry, like the rest of us, the tragic
events of September 11 will be the enduring memory of 2001. The
crisis had a direct impact on bus operators in a number of ways.
Transborder operations were cut off in the border delays
immediately following September 11. Some passenger traffic
moved to scheduled bus in the days immediately following
September 11. However, the industry tells us that scheduled
passenger levels returned to normal fairly quickly. The biggest
impact, however, appears to have been on the charter operators,
which report a significant decline in business after September 11.
Carriers tell us that tours originating overseas dropped off after
September 11: some cancelled and, in other cases, expected
bookings did not materialize. Carriers also tell us that Canadian
bookings dropped off as well.

On this last point, it is difficult to quantify the extent of the
decline, but we do know from international travel statistics that
arrivals from abroad dropped dramatically after September. For
example, entry from Asia declined by 32 per cent in September, as
compared with September 2000, by 40 per cent in October and by
35 per cent in November. Entry from Europe declined by
20 per cent in each of the three months, as compared with the
same three months in 2000. As Europe and Asia are the two main
sources for overseas bus tours, at least some of these declines are
the result of tourist cancellations or not booked.

Cinq provinces imposent toujours des contrôles économiques
importants à l’industrie des autocars: la Colombie-Britannique, la
Saskatchewan, le Manitoba, le Québec et la Nouvelle-Écosse. Les
trois autres provinces, l’Alberta, l’Ontario, le Nouveau-Brunswick
et le Territoire du Yukon sont quelque part entre les deux, c’est-à-
dire qu’ils appliquent toujours des contrôles économiques, mais
de façon plus souple que les provinces où le secteur est
entièrement réglementé.

[Traduction]

Il n’y a pas eu de fusions ou de rachats notables dans le secteur
au cours de l’année dernière. Comme nous l’avons indiqué dans le
document d’orientation, la situation financière de Laidlaw Inc., la
société mère de Greyhound et d’un certain nombre d’autres
exploitants canadiens, est préoccupante depuis quelques années.
En juin 2001, Laidlaw a volontairement déposé le bilan au
Canada et aux États-Unis. À cette époque, Greyhound Canada a
écrit aux responsables gouvernementaux concernés pour leur
assurer que ses services interurbains au Canada ne seraient pas
touchés par cette situation. Laidlaw poursuit encore ses efforts de
restructuration sous la protection de la Loi sur les faillites tant au
Canada qu’aux États-Unis.

Mme Roy: Pour l’industrie de l’autocar, comme pour nous
tous, les événements tragiques du 11 septembre resteront les
souvenirs les plus marquants de 2001. La crise a eu des
répercussions directes sur les entreprises de transport par
autocar, sous diverses formes. Les liaisons transfrontalières ont
été interrompues pendant les journées qui ont suivi
immédiatement le 11 septembre. Certains voyageurs se sont
rabattus sur les lignes d’autocar régulières dans les journées qui
ont suivi le 11 septembre. Cependant, les transporteurs signalent
que le volume des voyageurs de lignes régulières est revenu à la
normale assez rapidement. Le plus gros effet semble avoir été
ressenti par les exploitants de services de nolisement qui ont
enregistré une baisse importante de l’activité après le
11 septembre. Les transporteurs nous disent que les circuits
organisés pour les touristes étrangers ont souffert d’une baisse
après le 11 septembre: certains voyagistes ont annulé les
réservations et des réservations attendues ne se sont pas
matérialisées. Les transporteurs nous disent que les nolisements
canadiens ont également affiché un recul.

En ce qui concerne ce dernier point, il est difficile de chiffrer
l’ampleur de la baisse, mais nous savons, d’après les statistiques
sur les voyages internationaux, que les arrivées en provenance de
l’étranger ont chuté à pic après le 11 septembre. Par exemple, les
arrivées en provenance d’Asie ont diminué de 32 p. 100 en
septembre, comparé à septembre 2000, de 40 p. 100 en octobre et
de 35 p. 100 en novembre. Les arrivées en provenance d’Europe
ont été en baisse de 20 p. 100 pour chacun de ces trois mois,
comparé à la même période de l’an 2000. Étant donné que
l’Europe et l’Asie sont les deux principales sources de touristes
pour les circuits en autocar, au moins une partie de ces baisses
sont attribuables à des annulations ou à des désistements de
voyages touristiques.
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[Translation]

Therefore, the biggest problem arising from the September 11
crisis appears to be the softening in discretionary travel. This may
be self-correcting eventually. The bus industry is not as
apprehensive about the possibility of systemic border delays as
some of the other transportation modes. However, the industry
has taken an interest in the efforts the Canadian government is
making to address security issues at the border. This concludes
my presentation this afternoon.

We will be pleased to address any questions the committee may
have.

[English]

The Chairman: Transport Canada, in its annual report,
‘‘Transportation in Canada 2000,’’ stated that scheduled
intercity bus travel steadily declined between 1981 and 1989,
and then increased in 1990 and 1991. Since then, however, with
the exception of 1994, the number of buses has declined every
year. It also points out an uninterrupted decline in traffic, that is,
the number of passengers and bus kilometres travelled. At the
same time, it indicates that charter carrier services have noticeably
grown, with an expansion in bus kilometres of 76 per cent since
1986.

Did the study consider the fact that the decline in ridership of
scheduled intercity buses could be due to a changing market
demand within the socio-economic and demographic context?

Mr. Di Sanza: The annual report that Transport Canada
produces reports essentially on data that is provided by the
industry through Statistics Canada. In some instances, it reflects
on studies that have been made available. Certainly there has been
a change in terms of the market demand as a result, as has been
pointed out in terms of the preponderance of the use of private
vehicles in many instances. There are also other factors it may
reflect, the change in terms of operations by the industry. That
concerns some of the operations around major urban centres as
well.

Essentially, what is reported in the annual report is a reflection
of the data itself. There have been other studies, some of them
conducted by provincial authorities, that try to assess the factors
underlying the demand for services, both scheduled, charter and
specialty, and, in other instances, try to assess how best to deal
with the changing demographics.

The Chairman: Has your department conducted a market
survey of root cause analysis of this issue?

Mr. Di Sanza: As the orientation document points out, we have
worked closely with the provinces over a number of years. Given
that the industry is regulated at the provincial level, most of the
studies have been done at the provincial level. We have outlined

[Français]

Par conséquent, le problème le plus important que pose la crise
du 11 septembre dernier pour l’industrie de l’autocar semble être
le ralentissement des voyages discrétionnaires. La situation
reviendra probablement à la normale par elle-même. L’industrie
de l’autocar n’est pas aussi inquiète des possibilités de retards
systémiques à la frontière que les autres modes de transport.
Toutefois, l’industrie demeure curieuse de connaître les efforts du
gouvernement canadien en vue de régler les questions de sécurité à
la frontière. Cela met fin à ma présentation de cet après-midi.

Nous nous ferons un plaisir de répondre aux questions des
membres du comité.

[Traduction]

La présidente: Transports Canada, dans son rapport annuel,
«Les transports au Canada 2000», déclare que les déplacements
par service d’autocar régulier ont reculé régulièrement entre 1981
et 1989. puis ont augmenté en 1990 et en 1991. Cependant, depuis
lors, exception faite de l’année 1994, le nombre d’autocars a
diminué chaque année. Les auteurs du rapport font également
état d’un recul ininterrompu du trafic, c’est-à-dire du nombre de
passages et de kilomètres-autocars parcourus. En même temps, ils
soulignent que les services de transport affrétés ont connu une
croissance sensible, le nombre de kilomètres-autocars assurés par
eux ayant augmenté de 76 p. 100 depuis 1986.

Les auteurs de l’étude ont-ils tenu compte du fait que le déclin
de l’utilisation de services réguliers d’autocar interurbains
pourrait être attribuable à une demande changeante sur le
marché étant donné le contexte socio-économique et
démographique?

M. Di Sanza: Le rapport annuel que produit Transports
Canada fait principalement état de données qui sont fournies
par l’industrie par le biais de Statistique Canada. Dans certains
cas, il traite d’études qui ont été diffusées. Il est certain qu’il y a eu
un changement de la demande sur le marché par suite de
l’évolution du contexte général, comme en témoigne la
prépondérance, dans de nombreux cas, de l’utilisation de
véhicules particuliers. Cela reflète peut-être d’autres facteurs
également, notamment les changements côté opérations de
l’industrie. Cela vaut également pour certains des services
offerts autour des grands centres urbains.

En gros, ce qui est rapporté dans le rapport annuel est un reflet
des données elles-mêmes. Il y a eu d’autres études, dont certaines
faites par des autorités provinciales, et qui visent à évaluer les
facteurs sous-tendant la demande de services, tant réguliers
qu’affrétés et spécialisés et, dans d’autres cas, à déterminer la
meilleure façon de réagir face à l’évolution démographique.

La présidente: Votre ministère a-t-il réalisé une étude de marché
visant à analyser les causes profondes de la situation que l’on
connaît?

M. Di Sanza: Comme cela est souligné dans le document
d’orientation, nous travaillons étroitement avec les provinces
depuis plusieurs années. Étant donné que l’industrie est
réglementée au niveau provincial, la plupart des études ont été
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what some of those studies are. We have also worked closely with
the industry as part of a task group, and information has been
provided by the industry, as well as other studies that we have
conducted, to outline what some of the structural changes and
some of the market changes that have taken place in the industry
have been. Principally, most of the work that has been done in the
field has been largely done at the provincial level in anticipation
of possible changes in the regulatory regime.

The Chairman: Could you help us understand the relationship
between scheduled and charter operations? Can they be owned by
the same companies and use the same equipment?

Mr. Di Sanza: Yes. In many instances, the same company may
be providing both scheduled and charter services. There are
instances, however, where some operators will provide only
charter services. However, there could be operations that cover
off both types of services, yes.

The Chairman: Can there be an interrelationship between
charter operations and school bus operations? Would you clarify
this for us?

Mr. Di Sanza: To the extent that we may be dealing with
companies that provide a whole range of services, yes, that could
certainly exist. If we look at the information provided in the
orientation document, we will see that on an industry sector what
is reported principally under charter also reports throughout a
number of different sectors. Yes, there could be a variety of
services provided either under scheduled services or charter
services.

To take a case in point, Laidlaw, which is the largest, operated
in all sectors and derived a considerable part of its revenue, and
still does, from school services. However, they also operate
Greyhound, which is principally a scheduled service operator but
one that also derives revenues in charter operations.

Ms Roy: On page 18 of the orientation document, there is a
chart that shows industry sectors and the service lines they
provide. Scheduled services provide a variety of services,
including school, charter, and so on. That clarifies the industry
sector and service line products that they have.

The Chairman: The minister told us last June that there was a
need for more national treatment of our transportation system,
including bus transportation, and that this was an issue that must
be examined extremely closely.

What does ‘‘national treatment’’ of the bus transportation
system imply to you?

faites au niveau provincial. Nous avons esquissé certaines d’entre
elles. Nous avons également travaillé étroitement avec l’industrie
dans le cadre d’un groupe de travail, et des renseignements ont été
fournis par l’industrie ainsi que par d’autres études que nous
avons effectuées, ce dans le but de cerner certains des
changements structuraux et autres changements de marché qui
ont eu lieu au sein de l’industrie. Le gros du travail qui a été
effectué en la matière l’a été au niveau provincial, il faut le dire, ce
en prévision de changements possibles au niveau du régime de
réglementation.

La présidente: Pourriez-vous nous aider à comprendre la
relation entre services réguliers et services affrétés? Les deux
types de services peuvent-ils appartenir aux mêmes entreprises et
utiliser le même matériel?

M. Di Sanza: Oui. Dans de nombreux cas, une seule et même
société assurera et des services réguliers et des services affrétés. Il
existe cependant des cas dans lesquels un exploitant n’offrira que
des services affrétés. Mais pour répondre à votre question, oui, il
peut y avoir des exploitations recouvrant les deux catégories de
services.

La présidente: Peut-il y avoir interrelation entre services
affrétés et services de ramassage scolaire? Pourriez-vous tirer
cela au clair pour nous?

M. Di Sanza: Dans la mesure où il peut s’agir de sociétés qui
offrent toute une gamme de services, oui, cela pourrait
certainement exister. Si nous regardons les renseignements
fournis dans le document d’orientation, nous voyons que pour
un secteur de l’industrie, ce qui est principalement rapporté sous
la rubrique services affrétés s’inscrit en fait sous plusieurs secteurs.
Oui, il pourrait y avoir toute une gamme de services offerts ou
dans le cadre de services réguliers ou dans le cadre de services
affrétés.

Prenons l’exemple très précis de Laidlaw, qui est le plus gros
transporteur, qui est actif dans tous les secteurs et qui a tiré et
continue de tirer une part importante de ses revenus de services de
ramassage scolaire. La société Laidlaw exploite également
Greyhound, qui est surtout un exploitant de services réguliers,
mais qui tire également une partie de ses revenus de services
affrétés.

Mme Roy: Il se trouve à la page 21 de la version française du
document d’orientation un tableau montrant les différents
secteurs de l’industrie et les catégories de services qu’ils offrent.
Sont englobés sous la rubrique services réguliers toute une gamme
de services, y compris services d’autobus scolaire, services de
nolisement, etc. Ce tableau fait clairement ressortir les différents
secteurs de l’industrie et les gammes de produits qu’ils offrent.

La présidente: Le ministre nous a dit en juin dernier que ce qu’il
fallait c’était un traitement davantage national pour notre système
de transport, y compris le transport par autocar, et que c’était une
question qui méritait d’être examinée de très près.

Que signifie pour vous «traitement national» du système de
transport par autocar?
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Ms Roy: I do not wish to speculate on the meaning of the
minister. I read the notes from his last appearance and I
understood the minister to compare the bus and the truck
sector with the air and rail sector. For example, on the rail side, if
you have extraprovincial service, it is fairly regulated. There is a
more consistent framework when it is regulated by one entity.

On the motor and bus side, it is different. The authority lies
with the federal government, but since a Supreme Court of
Canada decision in 1954 that confirmed a federal decision, it was
decided to delegate the authority to provinces. That gives rise to
various regimes, depending on the province.

When the minister said ‘‘one system,’’ I think he was discussing
having either one regulated system or a framework by which, on a
consensual basis, provinces would agree to a national standard.
There are different ways to look at what is meant in terms of a
national consistency. The minister was asking the committee to
look at the current situation of the industry to determine whether
fragmentation might create problems in the industry and, if so,
what the committee would recommend. I do not think he had one
solution in that regard, but he was looking for views.

The Chairman: The minister also said that the government
would not change the rules at the federal level unless there was
consensus among the provinces and the industry as to what the
changes should be. Is it likely that consensus can be achieved
among the provinces?

Ms Roy: In 1999, we thought there was a consensus when
Minister Collenette tabled Bill C-77. That bill dealt with safety
issues but also regulation in the bus industry. His approach was a
phased-in approach. Before tabling that legislation, we thought
we had a consensus among the provinces. However, some
provinces raised certain issues. When that occurred, the minister
decided to deal on a more urgent basis with the safety issues, to
see if there might be a consensus in that regard.

The minister had a sense that there was provincial consensus
when he tabled the legislation. However, since the bill was not
totally supported, the minister decided to withdraw it. A
consensus is fairly important to the minister.

The Chairman: Does consensus within the industry include
users, or does the industry mean only the carriers?

Ms Roy: That is a difficult question.

The Chairman: Is there a simple answer?

Mme Roy: Je ne voudrais pas spéculer sur le sens que le
ministre a voulu donner à cette expression. J’ai lu les notes
correspondant à sa dernière comparution devant le comité et ce
que j’en ai compris est que le ministre faisait une comparaison
entre le secteur des autocars et du camionnage et le secteur aérien
et ferroviaire. Par exemple, côté ferroviaire, si vous avez un
service extra-provincial, cela est assez réglementé. Il existe un
cadre plus uniforme lorsque l’activité est réglementée par une
seule et même entité.

Côté transport routier et par autocar, cela est différent.
L’autorité revient au gouvernement fédéral, mais depuis une
décision rendue par la Cour suprême du Canada en 1954 et
venant confirmer une décision fédérale, l’autorité est déléguée aux
provinces. C’est ce qui explique l’existence de différents régimes,
selon la province.

Lorsque le ministre a parlé d’«un système», je pense qu’il
discutait de la question d’avoir ou un seul système réglementé ou
un cadre grâce auquel les provinces pourraient, par voie de
consensus, s’entendre sur une norme nationale. Il existe
différentes façons d’envisager ce qui peut être entendu par
uniformité nationale. Le ministre demandait au comité de se
pencher sur l’actuelle situation de l’industrie en vue de déterminer
si une fragmentation serait susceptible de créer des problèmes
dans l’industrie et, dans l’affirmative, ce que le comité
recommanderait. Je ne pense pas qu’il prônait une solution
donnée à cet égard; il cherchait plutôt à recueillir des points de
vue.

La présidente: Le ministre a également dit que le gouvernement
ne changerait pas les règles au niveau fédéral à moins qu’il y ait un
consensus entre les provinces et l’industrie quant à la forme que
devraient prendre les changements. Est-il probable que les
provinces parviennent à un consensus?

Mme Roy: En 1999, nous avons pensé qu’il y avait consensus
lorsque le ministre Collenette a déposé le projet de loi C-77. Ce
projet de loi traitait de questions de sécurité mais également de
réglementation du secteur du transport par autocar. Son
approche était progressive. Avant le dépôt du projet de loi,
nous pensions qu’il y avait consensus parmi les provinces. Or,
plusieurs provinces ont soulevé un certain nombre de questions.
Lorsque cela est arrivé, le ministre a décidé de traiter de façon
plus urgente les questions de sécurité, pour voir s’il ne pourrait
pas y avoir consensus de ce côté-là.

Le ministre avait le sentiment que les provinces en étaient
arrivées à un consensus lorsqu’il a déposé le projet de loi.
Cependant, le projet de loi n’ayant pas joui d’un appui total, le
ministre a décidé de le retirer. L’existence d’un consensus est
chose plutôt importante pour le ministre.

La présidente: Lorsqu’on parle de consensus au sein de
l’industrie, cela englobe-t-il les usagers, ou bien l’industrie se
limite-t-elle aux seuls transporteurs?

Mme Roy: Il s’agit là d’une question difficile.

La présidente: Existe-t-il une réponse simple?
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Ms Roy: The minister is a conscientious gentleman. He would
welcome discussions between the committee, the users and the
carriers. An industry is not dealt with apart from the clientele.
The minister is interested in ensuring that Canadians are well-
served by the industry.

Senator Callbeck: In regard to the classifications, what is the
difference between the terms ‘‘charter’’ and ‘‘tour’’?

Mr. Di Sanza: Charter services are buses that are hired on a
specific contractual basis. Tour buses have a regular itinerary that
they provide on a seasonal basis; they involve services that a
tourist group might use. Charter services can involve one single
trip for purposes that may be less related to tourism than tour
operators might engage in. The term ‘‘charter’’ is probably more
inclusive and would typically include tour services as well. ‘‘Tour’’
is a precise term in the industry to designate tourist-related
services.

Senator Callbeck: You said ‘‘charter’’ could include ‘‘tour’’?

Mr. Di Sanza: ‘‘Charter’’ could include ‘‘tour’’; it is more
inclusive.

Senator Callbeck: They are listed here as separate categories. In
your brief, on page 9, you talk about industry classifications, and
you name five of them.

Mr. Di Sanza: The classification of the industry will depend on
the regulatory regimes that are in place. Some licences might be
awarded on that basis. For reporting purposes, there may be
distinctions made in some instances in terms of the type of
services provided. However, from a policy point or regulatory
point of view, the primary distinction is between scheduled
regular services and services that are either charter or contractual,
and that would include tour operators as well.

In regard to provincial jurisdictions requiring licences, they
may be doing so on a tour categorization.

Senator Callbeck: Provincially, there is a different category for
‘‘tour’’ than for ‘‘charter’’; is that correct?

Mr. Di Sanza: There may be in certain instances. If we were to
limit that specifically by province, we would have to do a survey.
It is our understanding that, for the most part, the regulation over
charter services, including tour services, will be more flexible than
it is with respect to scheduled services.

Senator Callbeck: In the school classification, does that include
all the school buses? In Prince Edward Island, the government
owns the buses; are those figures included?

Mr. Di Sanza: They should be in there, yes. I could not say
specifically what is included in those figures. Statistics Canada
might be able to amplify exactly what kind of coverage there is

Mme Roy: Le ministre est un monsieur très consciencieux. Il
accueillerait très favorablement des discussions entre le comité, les
usagers et les transporteurs. L’on ne traite pas avec une industrie
en la détachant de sa clientèle. Le ministre tient à s’assurer que les
Canadiens sont bien servis par l’industrie.

Le sénateur Callbeck: En ce qui concerne les classifications,
quelle est la différence entre «services affrétés» et «circuits»?

M. Di Sanza: Les services affrétés sont des services d’autocar
pour lesquels des contrats spécifiques sont passés. Les autobus de
circuit ont quant à eux un itinéraire régulier qu’ils assurent de
façon saisonnière; il s’agit de services susceptibles d’intéresser des
groupes de touristes, par exemple. Un service affrété ou de
nolisement peut se résumer à un seul déplacement pour des fins
moins liées au tourisme que les services qu’offriraient
typiquement les voyagistes. L’expression «services affrétés» est
sans doute plus inclusive et engloberait également typiquement les
circuits. Le mot «circuits» est un terme très précis qu’utilise
l’industrie pour désigner les services axés sur le tourisme.

Le sénateur Callbeck: Vous avez dit que les «services affrétés»
pourraient englober les «circuits»?

M. Di Sanza: «Services affrétés» pourrait englober «circuits»;
c’est plus inclusif.

Le sénateur Callbeck: Ces services figurent ici en tant que
catégories distinctes. À la page 10 de la version française de votre
mémoire, vous parlez de la classification sectorielle au sein de
l’industrie et vous nommez cinq catégories.

M. Di Sanza: La classification de l’industrie sera fonction des
régimes de réglementation en place. Certaines licences pourraient
être attribuées sur cette base. Aux fins de rapport des distinctions
pourraient dans certains cas être faites sur la base du type de
services proposé. Cependant, d’un point de vue politique ou
réglementation, la principale distinction est celle entre services
réguliers et services ou nolisés ou contractuels, ce qui engloberait
également les voyagistes.

En ce qui concerne l’exigence par des provinces de la détention
de licences par les intéressés, cela se fait peut-être pour la catégorie
circuits.

Le sénateur Callbeck: Au niveau provincial, il existe une
catégorie différente pour les «circuits» par opposition aux
«services affrétés», n’est-ce pas?

M. Di Sanza: Cela se pourrait, dans certaines provinces. S’il
nous fallait déterminer cela par province, il serait nécessaire
d’effectuer un sondage. D’après ce que nous avons compris, pour
la plupart, la réglementation visant les services affrétés, y compris
les services de circuits, sera plus souple que dans le cas des services
réguliers.

Le sénateur Callbeck: Dans la catégorie ramassage scolaire,
cela englobe-t-il tous les cars scolaires? À l’Île-du-Prince-
Édouard, le gouvernement est propriétaire des autobus; ces
chiffres-là ont-ils été inclus?

M. Di Sanza: Ils devraient l’avoir été, oui. Je ne saurais
cependant pas vous dire exactement ce qui est englobé dans ces
chiffres. Statistique Canada pourrait peut-être expliquer de façon
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and who reports. Typically, they do not indicate which entity
reports on those figures. However, school bus services typically
would include all services, in the same way that the information
on scheduled services includes services that are owned by the
Province of Saskatchewan.

Senator Callbeck: I will turn now to the subject of economic
controls. For example, if I wanted to charter a bus and tour from
Prince Edward Island to Vancouver, how many governments
would I have to obtain licences from? Can you take me through
that process?

Mr. Di Sanza: Typically, in the bus industry, an operator
would have to get an operating authority or licence in each
jurisdiction in which that operator might wish to operate. On a
practical level, that operator would have to obtain an operating
authority in each of those provinces.

Senator Callbeck: You would not have to get a licence in the
provinces that are deregulated, being Prince Edward and
Newfoundland?

Mr. Di Sanza: That would depend. You would probably still
have to indicate operations in that jurisdiction. It would not
necessarily be getting an operating authority or a licence; it may
simply be a question of registering. Management of jurisdiction-
based operations, that is, operations within a particular province,
and in-transit operations, that is, someone travelling through the
province, varies from jurisdiction to jurisdiction.

Senator Callbeck: We talk about deregulating. If all provinces
were deregulated, would an operator have to get permission to go
into another province?

Mr. Di Sanza: This regulatory regime is, as was pointed out,
delegated to the provinces. Using trucking as an example, a five-
year transition period for trucking deregulation began in 1988.
The general approach was that the carrier would get an operating
authority in the base jurisdiction. It would typically register its
fleet in the jurisdiction of operation. In some instances, the carrier
would have to advise the jurisdictions through which they would
be travelling of their intent to do so and would get a special
licence for that.

Under deregulation, there could be an agreement wherein the
provinces acknowledge that a carrier registered in one province
with the required operating authorities has met the safety
requirements in all jurisdictions and does not have to make
multiple applications, as is currently the situation.

Senator Callbeck: Currently, even though Prince Edward
Island is deregulated, a carrier needs a licence to operate there?

Mr. Di Sanza: It is possible that charter operators could go into
Prince Edward Island without an operating authority, due to the
status of P.E.I. We would have to check with the province to learn

très précise quel genre de couverture il y a et qui produit des
rapports. Typiquement, l’on n’indique pas quelle entité rapporte
les chiffres. Cependant, typiquement, les services d’autobus
scolaires engloberaient tous les services, de la même façon que
les renseignements concernant les services réguliers
comprendraient ceux portant sur les services qui sont la
propriété de la province de la Saskatchewan.

Le sénateur Callbeck: Je vais maintenant passer à la question de
la réglementation économique. Si je voulais par exemple noliser
un autobus pour me promener entre l’Île-du-Prince-Édouard et
Vancouver, auprès de combien de gouvernements devrais-je
obtenir des licences? Pourriez-vous passer en revue pour moi le
processus à suivre?

M. Di Sanza: Typiquement, dans le secteur du transport par
autocar, il faudrait que l’exploitant obtienne une autorisation ou
une licence d’exploitation auprès de chaque province dans
laquelle il compte être actif. Sur le plan pratique, il faudrait que
cet exploitant obtienne une autorisation d’exploitation auprès de
chacune de ces provinces.

Le sénateur Callbeck: Vous ne seriez pas tenu d’obtenir une
licence dans les provinces qui sont déréglementées, et qui sont
l’Île-du-Prince-Édouard et Terre-Neuve, n’est-ce pas?

M. Di Sanza: Tout dépendrait. Il vous faudrait sans doute
malgré tout déclarer vos activités dans ces provinces. Il ne vous
faudrait pas forcément obtenir une autorisation d’exploitation ou
un permis; il vous suffirait peut-être de vous faire enregistrer. La
gestion des opérations basées dans une province donnée et des
opérations en transit, c’est-à-dire lorsqu’une personne ne fait que
traverser une province, varie d’une province à l’autre.

Le sénateur Callbeck: On parle de déréglementation. Si toutes
les provinces étaient déréglementées, un exploitant serait-il tenu
d’obtenir la permission de se rendre dans une autre province?

M. Di Sanza: L’actuel régime de réglementation a, comme cela
a déjà été dit, été délégué aux provinces. Prenons le secteur du
camionnage comme exemple: une période de transition de cinq
ans pour la déréglementation du camionnage a commencé en
1988. L’approche générale voulait que le transporteur obtienne
une autorisation d’exploitation dans sa province de base. Il allait
lui falloir, typiquement, faire enregistrer sa flotte dans sa province
d’activité. Dans certains cas, le transporteur serait tenu d’avertir
les provinces qu’il compte traverser de son intention de le faire et
d’obtenir une licence spéciale à cet effet.

Dans un contexte de déréglementation, il pourrait y avoir un
arrangement en vertu duquel les provinces conviendraient qu’un
transporteur enregistré dans une province auprès des autorités
désignées a satisfait les exigences en matière de sécurité de toutes
les provinces et serait donc dispensé de faire des demandes
multiples, comme c’est le cas à l’heure actuelle.

Le sénateur Callbeck: À l’heure actuelle, même si l’Île-du-
Prince-Édouard est déréglementée, un transporteur doit détenir
une licence pour pouvoir y être actif?

M. Di Sanza: Il est possible que des exploitants de services
affrétés se rendent à l’Île-du-Prince-Édouard sans autorisation
d’exploitation, étant donné le statut de l’Île-du-Prince-Édouard. Il
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exactly what kind of rules they would impose on the carrier,
depending upon where the carrier operates, what kinds of services
it offers and whether it is a charter or a more permanent type of
operation.

Deregulation typically means that an entrant will not have to
go through an economic test to demonstrate that there is a need
for the type of service they would provide. It is a more competitive
approach. In a deregulated regime, if a carrier is in a position to
offer that service for either service, convenience or whatever, that
carrier is permitted to do that. That does not mean that a carrier
would not have to demonstrate that it could meet safety
requirements for compliance purposes. In some instances, some
provinces that are deregulated would still require a carrier to
indicate itineraries, fares and, in some instances, intent to cease
operating services.

When Bill C-77 was proposed, the transition period still
required carriers to report information in the various jurisdictions
in which they operated, that is, itineraries, fares and intent to
cease services. Deregulation does not mean that a carrier can
operate in a jurisdiction without some form of registration and
demonstrated compliance on a variety of fronts, including safety.

Senator Callbeck: What economic controls do British
Columbia, Saskatchewan, Manitoba, Quebec and Nova Scotia
have, in addition to setting the fees?

Mr. Di Sanza: Those economic controls vary by jurisdiction.
Typically, a province that is regulated will receive applications
from a possible entrant, but that entrant would have to
demonstrate clearly to a regulatory board that there is a
compelling need for that service. In that environment, the
current stakeholders would have an opportunity to demonstrate
whether that is the case. Typically, the carrier would have to
demonstrate that there is a need for that service in that particular
sector, whereas, under different forms of regulation, a carrier
would simply have to demonstrate that it is in a position to
provide a certain service for competitive reasons.

Senator Atkins: Has there been any return toward normal
circumstances since September 11, or is the indication still that the
tour business is down considerably?

Ms Roy: In terms of charter services, the figures that we have
are only those for September, October and November. We do not
have that information for December and January yet.

In terms of transborder movement, they were affected by
September 11, but not as much as trucks, for example.

nous faudrait vérifier auprès de la province pour savoir quelles
règles seraient imposées au transporteur, selon le territoire à
l’intérieur duquel il est actif, les genres de services qu’il offre et
selon qu’il s’agisse d’un nolisement ou d’un type d’activité plus
permanent.

Typiquement, la déréglementation signifie qu’un entrant
n’aura pas à prouver qu’un besoin pour le genre de services
qu’il offrirait existe bel et bien. Il s’agit d’une approche plus
concurrentielle. Dans un régime déréglementé, si un transporteur
est en mesure d’offrir le service en question, pour des raisons de
service, des raisons pratiques, ou autres, le transporteur y est
autorisé. Cela ne veut pas dire que le transporteur ne serait pas
tenu de fournir la preuve de sa conformité aux exigences en
matière de sécurité. Dans certains cas, certaines provinces en
régime déréglementé exigeraient toujours du transporteur qu’il
indique ses itinéraires, ses tarifs et, dans certains cas, son intention
de cesser ses activités.

Lors du dépôt du projet de loi C-77, la période de transition
exigeait toujours des transporteurs qu’ils fournissent les
renseignements pertinents aux différentes provinces dans
lesquelles ils allaient être actifs, soit itinéraires, tarifs et
intention de mettre fin au service. La déréglementation ne
signifie pas qu’un transporteur peut être actif dans une province
donnée sans aucune forme d’enregistrement ni de preuve de
conformité aux règlements sur différents plans, y compris celui de
la sécurité.

Le sénateur Callbeck: Quels contrôles économiques possèdent
la Colombie-Britannique, la Saskatchewan, le Manitoba, le
Québec et la Nouvelle-Écosse, outre la fixation des droits?

M. Di Sanza: Ces contrôles économiques varient d’une
province à l’autre. Typiquement, une province qui est
réglementée recevra des demandes de la part d’un entrant
potentiel, mais il faudra que cet entrant prouve clairement à un
organe de réglementation que le service qu’il propose correspond
à un besoin réel. Dans ce contexte, les parties prenantes déjà
actives sur le marché auraient la possibilité de démontrer si tel est
ou non le cas. Typiquement, le transporteur serait tenu de prouver
qu’il existe dans le secteur visé un réel besoin pour le service qu’il
compte proposer, alors qu’en vertu d’autres types de
réglementation, il suffirait que le transporteur fournisse la
preuve qu’il est en mesure d’offrir un certain service pour des
raisons de concurrence.

Le sénateur Atkins: Y a-t-il eu un quelconque retour vers des
conditions normales depuis le 11 septembre, ou bien est-ce
toujours le cas que les voyages organisés accusent une baisse
sensible?

Mme Roy: Pour ce qui est des services affrétés, les chiffres que
nous possédons correspondent à septembre, octobre et novembre.
Nous n’avons pas encore les données pour décembre et janvier.

En ce qui concerne les mouvements transfrontaliers, ceux-ci
ont été touchés par les événements du 11 septembre, mais pas
autant que le camionnage, par exemple.
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Mr. Di Sanza: The data that we used were really proxies for
bus operations. They were international travel data and not
necessarily bus statistics per se. We have no current figures. We
have anecdotal information from the industry in terms of the
patterns immediately following September 11 and what is
emerging recently.

Senator Atkins: That is interesting. When I was in Halifax a
couple of weeks ago, I was told that cruise ship business has
increased for the next season.

Ridership on intercity buses in Canada is in decline. Is that in
part because of the cost of riding on these buses? A return trip
between Halifax and Fredericton costs $120, which seems costly.
Are they pricing themselves out of business?

Ms Roy: This is due to various factors, one being the use of
cars. Another factor may be that what was once intercity bus
service is now provided by urban transit. I do not think we can
say definitively that the decline in usage is due to increasing fares.
It is due to various factors.

Mr. Di Sanza: Yes, there is probably a series of factors. One
would have to look at this on a sector basis, and possibly
regionally as well.

Charter service, for example, has increased for certain sectors.
Scheduled services have been, at best, stable, and perhaps
declining, for the reasons outlined, depending on what factors
are taken into consideration.

With regard to whether they are priced too high, we would
have to do a market-specific assessment of the demand for
services to determine that. Typically, bus services are used by the
lower-income echelon of the population. Relative to the other
public modes, that is, rail and airlines, they are much cheaper.

Senator Atkins: I was thinking of scheduled service rather than
charter services.

Mr. Di Sanza: Certainly, on the scheduled side, yes.

Senator Atkins: Do you have any statistics with regard to
parcel service? Are people using bus parcel services, or are
companies such as Purolator and Federal Express biting into that
area of business?

Mr. Di Sanza: The parcel revenues reported are close to
$100 million a year. Certainly, people also use bus services to send
parcels. To put that figure into perspective, the parcel or courier
service in Canada is estimated at over $3 billion. The bus parcel
revenue is a relatively small share of the total market.

M. Di Sanza: Les données que nous avons utilisées ont en
vérité été transposées au secteur du transport par autocar. Il s’agit
de données de déplacements internationaux et pas forcément de
statistiques correspondant aux autocars proprement dits. Nous
n’avons pas de chiffres à jour. Nous avons des données
anecdotiques fournies par l’industrie en ce qui a trait aux
schémas de déplacement qui sont ressortis tout de suite après le
11 septembre et à ce qui se dessine depuis.

Le sénateur Atkins: Cela est intéressant. Lorsque j’étais à
Halifax il y a quelques semaines, on m’a dit que l’activité des
navires de croisière avait augmenté pour la saison à venir.

La fréquentation des autobus interurbains au Canada est en
déclin. Cela est-il en partie imputable au coût des billets? Un
voyage aller-retour entre Halifax et Fredericton coûte 120 $, ce
qui me semble cher. Les prix sont-ils exagérément élevés?

Mme Roy: Cela est dû à plusieurs facteurs, dont le recours à
l’automobile. Un autre facteur est peut-être que ce qui était
autrefois un service d’autocar interurbain est aujourd’hui assuré
par les réseaux de transport en commun urbain. Je ne pense pas
que nous puissions déclarer catégoriquement que le recul du taux
de fréquentation est attribuable à l’augmentation des tarifs. Cela
est dû à divers facteurs.

M. Di Sanza: Oui, il existe sans doute toute une série de
facteurs. Il faudrait examiner cela par secteur, et peut-être
également par région.

Les services affrétés, par exemple, ont augmenté pour certains
secteurs. Les services réguliers ont été, au mieux, stables, et ont
peut-être connu certains reculs, pour les raisons énoncées, selon
les facteurs entrant en ligne de compte.

Quant à la question de savoir si les tarifs sont trop élevés, il
nous faudrait faire une évaluation par marché de la demande de
ces services pour pouvoir trancher cette question. Typiquement,
les services d’autocar sont utilisés par les segments de la
population à plus faible revenu. Comparativement aux autres
modes de transport public, soit le chemin de fer et le transport
aérien, les services d’autocar sont bien meilleur marché.

Le sénateur Atkins: Je songeais aux services réguliers plutôt
qu’aux services affrétés.

M. Di Sanza: La réponse est certainement oui, pour ce qui est
des services réguliers.

Le sénateur Atkins: Avez-vous des statistiques pour le service
colis? Les gens font-ils appel aux services de livraison de colis par
autocar, ou bien les sociétés comme Purolator et Federal Express
ont-elles entamé ce secteur d’activité?

M. Di Sanza: Les recettes pour le service colis se chiffrent à
près de 100 millions de dollars par an. Les gens font bien sûr
toujours appel aux services d’autobus pour envoyer des colis.
Pour situer un peu ce chiffre, les services colis ou messageries au
Canada se chiffrent à plus de trois milliards de dollars. Le revenu
des services colis des compagnies d’autocar compte pour une part
relativement petite du marché total.
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Senator Atkins: One would think parcel service would be an
opportunity for the bus companies. There does not appear to be
much promotion. We used to see it, but they do not promote it
any more as they used to.

Mr. Di Sanza: It is our understanding that in some of the rural
areas that are serviced by buses, the demand is fairly strong for
bus parcel delivery, possibly because these are areas that are not
as well served by the major small parcel companies as the major
centres. Overall, the industry has reported approximately
$100 million in revenues. Yes, there is some usage of it there.

Senator Atkins: Does the Canada Transportation Act set the
standard for safety rules, or is it done through provincial
regulations?

Mr. Di Sanza: The Motor Vehicle Transport Act sets the
overall framework for compliance standards. However, it is the
provincial regimes that put in place the various systems for
monitoring carrier performance.

Mr. Orrbine may wish to amplify that point, as he is
responsible for that area in the department.

Mr. Brian Orrbine, Senior Policy Advisor, Road Safety
Programs, Transport Canada: You are quite correct. The Motor
Vehicle Transport Act sets the umbrella for the safety regime.
Each province takes safety very seriously and has in place a
system to monitor the performance of all motor carriers, both bus
and truck.

With the passage of Bill S-3 last year and with the eventual
proclamation in the regulations, the effort behind that is to
strengthen the safety regime for both bus and truck operations,
making them consistent and uniform, and based on objective
criteria. This process has started. I hope it is something that we
can see by the end of this year. It will put everyone on a much
more equal footing across the country.

Senator Atkins: Is it at a level that you are satisfied with?

Mr. Orrbine: That is an interesting question. I may end up
shocking the committee here. If the question is whether bus travel
in Canada is safe, I must say, absolutely, that such is the case. If
we look at a history of fatalities over 10 years, we see that roughly
3,000 individuals die on Canadian roads every year. If we look at
bus involvements with respect to those fatalities, it is virtually
insignificant.

I will give you an example. In 1999, there was one fatality on a
bus. If we look at most years, going back over the last 10 years, we
will find very few fatalities. I do not mean that one fatality is not
important — they are all very important — but we will find very
low numbers, with the exception of a tragic accident in Quebec
in 1997.

Le sénateur Atkins: L’on aurait pu penser que le service colis
aurait été une occasion pour les compagnies d’autocar. Il ne
semble pas qu’il y ait beaucoup de promotion. On en voyait
autrefois, mais les compagnies d’autocar n’en font plus la
promotion comme autrefois.

M. Di Sanza: D’après ce que nous avons compris, dans
certaines des régions rurales qui sont desservies par les autocars,
la demande pour la livraison de colis par autocar est demeurée
forte, peut-être parce que ce sont des régions qui ne sont pas aussi
bien desservies par les services de messageries que les gros centres.
Dans l’ensemble, l’industrie rapporte des revenus d’environ
100 millions de dollars. La réponse est donc que oui, il y a une
certaine utilisation de ce service.

Le sénateur Atkins: La Loi sur les transports au Canada fixe-t-
elle les normes en matière de sécurité, ou bien cela relève-t-il de
réglementations provinciales?

M. Di Sanza: La Loi sur le transport par véhicule à moteur
établit le cadre d’ensemble en matière de normes à respecter.
Cependant, ce sont les régimes provinciaux qui établissent les
différents systèmes de contrôle du rendement des transporteurs.

M. Orrbine voudra peut-être ajouter quelque chose à ce sujet,
car c’est lui qui est responsable de ce volet au sein du ministère.

M. Brian Orrbine, conseiller principal en politique, Programmes
de la sécurité routière, Transports Canada: Vous avez tout à fait
raison. C’est la Loi sur le transport par véhicule à moteur qui fixe
le cadre qui chapeaute le régime de sécurité. Chaque province
prend très au sérieux la sécurité et s’est dotée d’un système de
surveillance du rendement de tous les transporteurs routiers, que
l’on parle d’autocars ou de camions.

Avec l’adoption l’an dernier du projet de loi S-3 et l’éventuelle
proclamation des règlements, l’idée est de renforcer le régime de
sécurité et pour les services d’autocar et pour les services de
camionnage, de telle sorte qu’ils soient uniformes et qu’ils
s’appuient sur des critères objectifs. Ce processus a déjà été
lancé. J’espère que nous en verrons les résultats d’ici à la fin de
l’année. Cela mettra tout le monde, partout au pays, sur un pied
d’égalité.

Le sénateur Atkins: Cela se situe-t-il à un niveau qui vous
satisfait?

M. Orrbine: C’est une question intéressante. Je vais peut-être
finir par choquer le comité. Si la question est de savoir si les
déplacements par autocar au Canada sont sûrs, il me faut
répondre que oui, absolument. Si nous regardons les statistiques
en matière d’accidents mortels au cours de dix dernières années,
l’on constate qu’environ 3 000 personnes meurent chaque année
sur les routes du Canada. Si l’on examine le rôle des autocars dans
ces accidents mortels, il est quasi insignifiant.

Je vais vous donner un exemple. En 1999, il y a eu un décès à
bord d’un autobus. Si nous examinons les chiffres correspondant
à la plupart des années, remontant dix ans en arrière, nous ne
relevons que très peu de décès. Je ne veux pas dire par là qu’un
décès n’est pas grave — tous le sont — mais les chiffres sont très
bas, exception faite du tragique accident survenu au Québec
en 1997.
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Senator Atkins: There was one in Sussex.

Mr. Orrbine: That is right. There was recently one in Sussex, in
New Brunswick. Typically, the figures are very low for serious
problems.

Senator LaPierre: I am confused as to what kind of bus I am
supposed to inquire into. Frankly, there are too many.

Let us begin with school buses. School buses operate within
cities; right?

Mr. Roy: Yes.

Senator LaPierre: However, school districts have been
amalgamated so much that often buses transport children, after
a long voyage, to another city.

I know a little bit about Sudbury. I know that the school
district there is larger than in France and that children are being
bused long distances, travelling from one municipality into
another.

Do you consider that to be intercity bus travel?

Mr. Di Sanza: That is considered strictly school bus service.

Senator LaPierre: That is school bus service and it does not fall
within this; is that what you are saying?

Mr. Di Sanza: It does not fall under scheduled services, which
have, typically, in the provinces that are regulated, itineraries,
fares, and levels of services in some instances.

Senator LaPierre:When a school bus takes a group of children
to Camp Fortune from Orleans, that is not intercity busing; it is
not regulated, except for educational purposes?

Mr. Di Sanza: That would probably fall under either a contract
or charter service.

Senator LaPierre: Are charters, contract services and tours — I
am trying to eliminate my work here — not regulated under the
bill that we are considering or the jurisdictions we are talking
about? In other words, they will not fall under the purview of my
inquiry?

Mr. Di Sanza: In fact, they do, largely. What we have outlined
is that, for the most part, for commercially based services such as
tour operators or charter services, where there is a discretionary
demand, even in those regulated jurisdictions there is a far more
lenient or less rigorous economic test applied. Typically, those are
niche markets.

Le sénateur Atkins: Il y en a eu un à Sussex.

M. Orrbine: C’est exact. Il y en a eu un récemment à Sussex, au
Nouveau-Brunswick. Typiquement, les chiffres en matière de
problèmes graves sont très bas.

Le sénateur LaPierre: Je suis confus quant au genre d’autobus
au sujet duquel je devrais me renseigner. Franchement, il en a un
trop grand nombre.

Commençons par les autobus scolaires. Les autobus scolaires
circulent à l’intérieur des villes, n’est-ce pas?

M. Roy: Oui.

Le sénateur LaPierre: Cependant, les districts scolaires ont été
fusionnés à un point tel qu’il arrive souvent que les autocars
transportent les enfants, sur de longues distances, vers une autre
ville.

Je connais un petit peu la situation de Sudbury. Je sais que le
district scolaire là-bas est plus grand que le district scolaire en
France et que les enfants sont transportés par autobus sur de
longues distances, se rendent d’une municipalité à une autre.

S’agit-il là selon vous de déplacements interurbains par
autocar?

M. Di Sanza: Cela est considéré comme s’agissant strictement
de services de ramassage scolaire.

Le sénateur LaPierre: Il s’agit de services d’autobus scolaire et
cela ne relève pas de ce dont il est question ici; est-ce bien cela que
vous dites?

M. Di Sanza: Cela ne relève pas des services réguliers qui ont,
typiquement, dans les provinces qui sont réglementées, des
itinéraires, des barèmes de tarifs et dans certains cas différents
niveaux de service.

Le sénateur LaPierre: Lorsqu’un car scolaire emmène un
groupe d’enfants d’Orléans à Camp Fortune, il ne s’agit pas là
d’un déplacement par autocar interurbain; cela n’est pas
réglementé, sauf à des fins éducatives, n’est-ce pas?

M. Di Sanza: Cela s’inscrirait sans doute ou dans un contrat ou
dans un service de nolisement.

Le sénateur LaPierre: Les services affrétés, les services
contractuels et les circuits — j’essaie d’éliminer un peu de mon
travail ici — ne sont-ils pas réglementés en vertu du projet de loi
que nous examinons ou dans le contexte des provinces dont nous
parlons? En d’autres termes, ils ne vont pas s’inscrire dans le cadre
de mon enquête, n’est-ce pas?

M. Di Sanza: Si, en vérité, pour la plupart. Ce que nous avons
expliqué est que, pour la plupart, dans le cas de services
commerciaux tels ceux offerts par les voyagistes ou les
compagnies d’affrètement, pour lesquels il existe une demande
discrétionnaire, même dans les provinces réglementées le critère
économique qui est appliqué est beaucoup plus généreux ou
moins rigoureux. Il s’agit typiquement de créneaux.
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We have a multitude of charter operators, for example, in
British Columbia, which, on the scheduled service side, is highly
regulated; but where there is a demonstrated need for a charter
service in lower mainland B.C., typically those licences are
awarded.

Therefore, for charter services we are not dealing with the same
dynamics as for scheduled service.

Senator LaPierre: To use Senator Callbeck’s example,
travelling from Charlottetown to Vancouver, she will join a
tour or will charter a bus to go somewhere in British Columbia.
That does not fall under scheduled services; correct? It is similar
to the charter or tour buses that visit Parliament Hill, correct?
They are not scheduled.

On the other hand, the bus that travels between Ottawa and
Montreal, such as the one I took my niece on at 11:00 o’clock last
night to Montreal, is a scheduled bus.

Mr. Di Sanza: That is correct.

Senator LaPierre: Is this what we are concerned about?

Mr. Di Sanza: The major policy issues that have been set
forward deal with the scheduled service, the Greyhound services
from Montreal to Toronto that you pick up at the terminal,
typically downtown to downtown. That is the primary issue that
we are dealing with. There are some collateral issues, but that is
the primary one.

Senator LaPierre: What about a bus from Montreal to
New York? Are we interested in that?

Mr. Di Sanza: There are several companies that provide
scheduled services from Canada to the United States and they fall
under scheduled services. Of course, there are charter services that
operate in those markets, but there are different factors at play
there.

[Translation]

Senator LaPierre: What would the advantages of deregulation
be?

Ms. Roy: It would allow greater flexibility for new entrants.
The market is fragmented when all of the provinces are not
regulated. Companies offering non regulated intercity service do
not enter a regulated market as easily. However, regulated
carriers operating in a deregulated province are not faced with the
same constraints as to market entry. This fragmentation creates
inequality. A carrier offering services in several provinces is
confronted with several regimes.

Senator LaPierre: During the 1950s, the federal government
transferred the management of these services to the provinces. Is
this why we are today encountering the problems we are seeing?

Ms. Roy: In 1954, the court confirmed that the regulatory
framework as to interprovincial carriers still came under federal
jurisdiction. However, the federal government delegated this

Il y a une multitude d’exploitants de services affrétés, par
exemple, en Colombie-Britannique, qui, côté services réguliers, est
extrêmement réglementée; mais là où il y a un besoin manifeste de
services nolisés dans la vallée du bas Fraser, en Colombie-
Britannique, les licences sont, en règle générale, accordées.

Par conséquent, la dynamique en ce qui a trait aux services
affrétés n’est pas la même que dans le cas des services réguliers.

Le sénateur LaPierre: Pour reprendre l’exemple du sénateur
Callbeck, supposons qu’elle voyage de Charlottetown à
Vancouver et qu’elle s’inscrit à un voyage organisé ou qu’elle
affrète un autobus pour se rendre quelque part en Colombie-
Britannique. Cela ne s’inscrirait pas dans la catégorie des services
réguliers, n’est-ce pas? C’est un petit peu comme les cars pour
touristes ou nolisés qui déversent leurs passagers sur la colline du
Parlement, n’est-ce pas? Il ne s’agit pas de services réguliers.

D’un autre côté, le bus qui fait la navette entre Ottawa et
Montréal, comme celui de 23 heures pour lequel j’ai déposé ma
nièce hier soir, est un bus régulier.

M. Di Sanza: C’est exact.

Le sénateur LaPierre: Est-ce cela qui nous préoccupe?

M. Di Sanza: Les principales questions de politique qui ont été
soulevées concernent les services réguliers, les services Greyhound
de Montréal à Toronto, qui vous ramassent au terminus du
centre-ville d’une ville pour vous déposer au terminus de l’autre.
C’est là la principale question qui nous intéresse ici. Il existe des
questions corollaires, mais c’est là la plus importante.

Le sénateur LaPierre: Qu’en est-il du bus qui va de Montréal à
New York? Cela nous intéresse-t-il?

M. Di Sanza: Il existe plusieurs compagnies qui assurent des
services réguliers entre le Canada et les États-Unis et qui
s’inscrivent sous la rubrique services réguliers. Bien sûr, il y a
des services affrétés qui sont actifs sur ces marchés, mais ce sont
dans ces cas-là des facteurs différents qui sont en jeu.

[Français]

Le sénateur LaPierre: Quels seraient les avantages de la
déréglementation?

Mme Roy: Elle permettrait davantage de flexibilité aux
intrants. Le marché est fragmenté quand toutes les provinces ne
sont pas réglementées. Les compagnies offrant des services
interurbains non réglementés n’entrent pas aussi facilement dans
un marché réglementé. Par contre, le transporteur réglementé qui
fait affaires dans une province déréglementée ne fait pas face à
cette contrainte de l’entrée sur le marché. Cette fragmentation
crée des iniquités. Un transporteur qui offre des services dans
plusieurs provinces fait face à plusieurs régimes.

Le sénateur LaPierre: Durant les années 1950, le gouvernement
fédéral a transféré la gestion de ces services aux provinces. Est-ce
la raison des problèmes que nous connaissons aujourd’hui?

Mme Roy: En 1954, la cour a confirmé que le cadre de la
réglementation relevait toujours de la compétence fédérale en ce
qui a trait aux expéditeurs d’une province à l’autre. Toutefois, le
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authority to the provinces. In doing so, it allowed each province
to create its own system, the result of which was the establishment
of several different regimes.

Senator LaPierre:We should therefore be advising the minister
to broaden this deregulation to the entire country. Would that
require of the federal government that it take over all related
powers?

Ms. Roy: The first question that the minister is putting to the
committee is to see if the fragmented system that exists is creating
a problem within the industry. If your conclusion is that the
fragmentation of the regimes is having a negative impact on this
industry, then we will have to see what possible solutions there
might be. According to the report of the National Transportation
Act Review Commission, there are two possible solutions if what
we want is a harmonious national system. One possibility would
be for the federal government to take on full responsibility for it.
The other possibility would be for the provinces to agree on a way
of cooperating amongst themselves.

[English]

Senator LaPierre: Tell me about the users. Last night, I did not
see lawyers getting on that bus. I certainly saw no businessmen. I
saw no senators, let alone elected members of Parliament. I saw
students returning to Montreal after a nice weekend at
Winterlude. I saw ladies with large bags, escorting children. I
believe you have said that this is the transport of choice of a group
of people in our society who find it cheaper than the train and, of
course, the plane.

Yet we do not have a profile of the users; at least I have not
seen one. Is there a profile of users? I want to know their age, their
sex, their income. I want to know what they complain about when
they travel. Have you included this in your studies?

Mr. Di Sanza: On page 5 of the orientation is an indication of
the income profile. The Canadian Bus Association commissioned
a study of a profile, speaking in general terms, of the users for
scheduled services. It is important to distinguish scheduled from
charter. The users for scheduled service tend to be lower income,
students and, in some instances, the elderly who have no other
means of travel.

Senator LaPierre: Are the buses wheelchair accessible?

Mr. Di Sanza: There is an advisory group that works closely
with regulators and with the industry, the advisory group
comprising handicap organizations. They set voluntary
standards for the industry to be adopted in the usage of services.

We would have to get back to you with information in terms of
their satisfaction with the service.

gouvernement fédéral a délégué ce pouvoir aux provinces. Ce
faisant, chaque province a créé son propre régime, ce qui a eu
comme résultat de créer plusieurs régimes différents.

Le sénateur LaPierre: Nous devrions donc conseiller au
ministre d’étendre cette déréglementation à travers le pays. Cela
exigera-t-il du gouvernement fédéral qu’il assume la totalité des
pouvoirs?

Mme Roy: La première question que le ministre demande au
comité est de voir si le système fragmenté crée un problème dans
l’industrie. Si vous concluez que la fragmentation des régimes a un
impact négatif sur l’industrie, il s’agirait de voir quelles seraient
les solutions possibles. Selon le rapport du comité d’examen de la
Loi sur les transports du Canada, deux solutions sont possibles si
on veut un système national harmonieux. Une des possibilités
serait que le gouvernement fédéral assume la responsabilité
entière. L’autre possibilité serait que les provinces s’entendent
sur la façon de collaborer entre elles.

[Traduction]

Le sénateur LaPierre: Parlez-moi des usagers. Hier soir, je n’ai
pas vu d’avocats prendre cet autocar. Je n’a pas vu d’hommes
d’affaires. Je n’ai pas vu de sénateurs, sans parler de députés. J’ai
vu des étudiants retournant à Montréal après une belle fin de
semaine passée à profiter de Bal-de-Neige. J’ai vu des dames avec
de gros sacs escortant des enfants. Je pense vous avoir entendu
dire que c’est là le moyen de transport privilégié d’un groupe de
personnes dans notre société qui trouvent que cela est meilleur
marché que le train et, bien sûr, que l’avion.

Or nous n’avons pas de profil des usagers; en tout cas, je n’en ai
pas vu. Existe-t-il un profil des usagers? J’aimerais connaître leur
âge, leur sexe, leur niveau de revenu. J’aimerais savoir de quoi ils
se plaignent lorsqu’ils voyagent. Avez-vous inclus cela dans vos
études?

M. Di Sanza: Il y a à la page 5 du document d’orientation un
profil des voyageurs selon le revenu. L’Association canadienne de
l’autobus a commandité une étude en vue de l’établissement d’un
profil général des usagers des services réguliers. Il est important de
faire une distinction entre services réguliers et services affrétés.
Les usagers des services réguliers ont tendance à être des
personnes à faible revenu, des étudiants et, dans certains cas,
des personnes âgées qui n’ont pas d’autre moyen de déplacement.

Le sénateur LaPierre: Les autocars sont-ils accessibles aux
personnes en chaise roulante?

M. Di Sanza: Il existe un groupe consultatif qui travaille
étroitement avec les organes de réglementation et avec l’industrie,
et ce groupe consultatif comprend des organismes représentant les
personnes handicapées. Ensemble ils fixent pour l’industrie des
normes volontaires devant être adoptées dans la prestation de
services.

Il nous faudra vous revenir avec des renseignements plus précis
quant au niveau de satisfaction à l’égard du service sur ce plan.
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The Chairman: We are meeting with some people next week in
Montreal. We can ask the question there.

Senator Jaffer: Is bus transportation cheaper than train?

Ms Roy: For scheduled service, bus transportation is cheaper. I
cannot provide precise figures, but normally it is cheaper. The
fare depends on the distance.

Senator Jaffer: Let us say from Montreal to Ottawa. Do you
have any idea?

Ms Roy: I cannot give precise figures.

Senator LaPierre: I have been advised by people at VIA Rail
that they will soon provide a fast train that will do the trip in an
hour and a half, instead of two hours, which is the length of time
the bus takes, and the economy fare will be cheaper than bus
because VIA Rail wishes to absorb that market.

Senator Jaffer: Your minister has said that most of the
industry agrees that charter services should be deregulated. What
is your opinion on that?

Mr. Di Sanza: The position of the industry and, indeed, of
provincial jurisdictions on that emanates principally from the
work we did in the context of a federal-provincial-industry task
force from 1995 to 1997. In fact, one area where there was
consensus among the federal government, the provinces and
industry was that parcel services and charter services can be
deregulated and that, generally speaking, the process for
scheduled service could be streamlined. That task force was not
able to get consensus on going further than that at that stage with
respect to scheduled services, but there was general consensus on
the charter because it is more commercially based. It is more
discretionary income that provides a demand for those services as
opposed to scheduled services, which are more regular in nature.

Senator Jaffer: You said in your presentation that some
provinces are regulated and some are not. Should they all be
regulated, or deregulated?

Ms Roy: We are not here to express our personal opinions on
whether provinces should be regulated or deregulated. The key
question for the committee is the impact of deregulated regimes in
some provinces, regulated regimes in others, or some half
regulated-half deregulated regimes. What is the impact on the
industry? If there is an impact, what would you recommend as
appropriate action from the federal government? This is really
what the ministry is looking for from the committee.

Senator Jaffer: I accept that you are not giving opinions. Do
you have any idea of the impact when there is deregulation?

La présidente: Nous allons rencontrer des intéressés la semaine
prochaine à Montréal. Nous pourrons poser la question à cette
occasion-là.

Le sénateur Jaffer: Les déplacements par autobus sont-ils
meilleur marché que les déplacements par train?

Mme Roy: En ce qui concerne le service régulier, le transport
par autobus est moins cher. Je ne peux pas vous fournir de chiffres
précis, mais en règle générale, c’est moins coûteux. Le prix du
billet est fonction de la distance parcourue.

Le sénateur Jaffer: Prenons le cas d’un déplacement de
Montréal à Ottawa. En avez-vous une idée?

Mme Roy: Je ne peux pas vous donner de chiffre précis.

Le sénateur LaPierre: Des employés de VIA Rail m’ont fait
savoir qu’ils vont bientôt assurer un service de train rapide qui
assurera la liaison en l’espace d’une heure et demie au lieu de deux
heures, soit le temps qu’il faut à l’autobus pour assurer le voyage,
et le billet en classe économique sera meilleur marché que le tarif
autobus parce que VIA Rail compte absorber ce marché-là.

Le sénateur Jaffer: Votre ministre a dit que le gros de
l’industrie convient que les services affrétés devraient être
déréglementés. Quel est votre avis là-dessus?

M. Di Sanza: La position de l’industrie et, en fait, des autorités
provinciales est pour la plupart le fruit du travail que nous avons
fait dans le cadre d’un groupe de travail industrie-fédéral-
provincial entre 1995 et 1997. En vérité, là où il y a eu
consensus entre le gouvernement fédéral, les provinces et
l’industrie a été pour dire que le service colis et que les services
affrétés pourraient être déréglementés et que le processus pour ce
qui est des services réguliers pourrait être de façon générale
simplifié. Le groupe de travail n’a pas pu obtenir de consensus à
cette étape-là en vue de pousser plus loin côté services réguliers,
mais il y a eu consensus général pour les services affrétés qui ont
une assise davantage commerciale. Ce sont des revenus davantage
discrétionnaires qui créent la demande de ces services-là par
opposition aux services réguliers, qui font partie de la vie de tous
les jours de par leur nature même.

Le sénateur Jaffer: Vous avez dit dans votre exposé que
certaines provinces sont réglementées et que d’autres ne le sont
pas. Devraient-elles toutes être réglementées ou déréglementées?

Mme Roy:Nous ne sommes pas ici pour exprimer nos opinions
personnelles quant à la question de savoir si les provinces
devraient être réglementées ou déréglementées. La question clé
pour le comité est celle de l’incidence des régimes déréglementés
dans certaines provinces, des régimes réglementés dans d’autres
ou de l’existence de certains régimes mi-réglementés et
mi-déréglementés. Quelle est l’incidence de cela sur l’industrie?
S’il y en a une, que recommanderiez-vous que le gouvernement
fédéral fasse? C’est vraiment là ce que le ministère cherche à
obtenir du comité.

Le sénateur Jaffer: J’accepte que vous n’émettiez pas d’opinion.
Avez-vous une idée des effets lorsqu’il y a déréglementation?
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Ms Roy: I know the committee has scheduled meetings with
provinces. I would suggest that you might want to look at the
impact of the regulations in provinces where there is regulation.
You would get the information right from the provinces where
there is a regulation. In those provinces where there is partial
deregulation, you can look at the impact there as well. It is better
to ask the provinces directly what they have seen as an impact
after deregulation.

[Translation]

Senator Biron:My question is along the lines of that of Senator
Jaffer. Has there been a drop in service in the rural areas of
provinces where there has been deregulation? Have their been
requests for grants in order for rural areas to continue to benefit
from these services?

Mr. Di Sanza: Let us take the example of Newfoundland,
which is a deregulated province. A study showed that there was
no negative impact within the sector because of deregulation.

However, I believe that this issue must be placed in the proper
context. One might say that in certain provinces where there has
been strong economic control, there has nevertheless been
abandonment of service in rural areas and in low-density
markets. The fact that a province might have what could be
deemed ‘‘strong’’ economic controls is not a guarantee that service
will be maintained in all markets, especially low-density markets.

Various studies carried out in virtually all of the provinces have
shown that there has certainly been abandonment of service in
provinces such as Ontario where there is a regime swinging from
strong regulation to deregulation. It all depends on the existing
demand and on the services offered in the given sector of the
industry.

The situation may vary from one sector to another and from
one province to another as far as the impact is concerned, but to
date there has not been any negative impact. In some cases,
services rebounded with the usage of small buses or vans.

Ms. Roy: It is preferable to delve into the experience of each
province rather than to draw a general conclusion.

[English]

Senator Callbeck: You said that in Newfoundland, if I
understood you properly, there was not any effect, but that had
to do with the way they deregulated. Would you explain that?

Mr. Di Sanza: In the course of the work of the task force and
following that, when the federal government and provincial
jurisdictions were looking at what a basis for consensus, one of
the questions that often arose in our discussions was the
experience with regard to jurisdictions that have deregulated.

I do not have precise figures to provide at this time, but our
understanding from officials in Newfoundland is that there was
no negative impact in terms of services in the province as a result

Mme Roy: Je sais que le comité a prévu des réunions avec les
provinces. Ma suggestion serait que vous examiniez l’incidence
des règlements dans les provinces où il y a réglementation. Vous
pourriez obtenir toutes les explications directement des provinces
qui ont une réglementation. Dans les provinces où il y a
déréglementation partielle, vous pourriez là aussi en examiner
les ramifications. Il est préférable d’interroger directement les
provinces sur ce qu’elles ont constaté comme conséquences de la
déréglementation.

[Français]

Le sénateur Biron: Ma question va un peu dans le même sens
que celle du sénateur Jaffer. Est-ce qu’il y a eu une baisse de
services dans les milieux ruraux pour les provinces où il y a eu la
déréglementation? Est-ce qu’il y a eu demande de subvention pour
que les milieux ruraux puissent continuer à recevoir les services?

M. Di Sanza: Prenons l’exemple de Terre-Neuve qui est une
province déréglementée. Une étude a démontré qu’il n’y a pas eu
d’impact nuisible dans le secteur à cause de leur approche de
déréglementation.

Par contre, je pense qu’il faut placer la question en contexte.
On peut dire que dans certaines provinces où il y a une forte
réglementation économique, il y a quand même abandon de
services dans les secteurs ruraux ou les marchés à faible densité.
Ce n’est pas parce qu’une province peut avoir une réglementation
économique dite «forte» que cela va garantir que les services
seront soutenus dans tous les marchés, même ceux à faible densité.

Différentes études menées dans presque toutes les provinces
ont démontré qu’il y a eu certainement abandon de certains
services dans les provinces comme l’Ontario où il existe un régime
balançant entre une forte réglementation et une déréglementation.
Cela dépend de la demande existante et des services offerts dans le
secteur de l’industrie.

Cela peut varier d’un secteur à l’autre et d’une province à
l’autre au niveau de l’impact mais jusqu’à maintenant, il n’y a pas
eu d’impact nuisible. Dans certains cas, les services ont repris par
l’usage de petits autobus ou de fourgonnettes.

Mme Roy: Il vaut mieux se pencher sur les expériences de
chaque province plutôt que d’en tirer une règle générale.

[Traduction]

Le sénateur Callbeck: Vous avez dit qu’à Terre-Neuve, si j’ai
bien compris, il n’y avait eu aucun effet, mais que cela avait à voir
avec la façon dont la déréglementation y avait été menée.
Pourriez-vous expliquer cela?

M. Di Sanza: Dans le cadre des travaux du groupe de travail
et, par la suite, lorsque le gouvernement fédéral et les provinces
examinaient la base d’un consensus, l’une des questions qui était
souvent soulevée dans le cadre de nos discussions était celle de
l’expérience du côté des provinces qui avaient vécu une
déréglementation.

Je n’ai pas de chiffres précis à vous fournir à l’instant, mais
d’après ce que nous avons compris des propos des porte-parole de
Terre-Neuve, il n’y avait eu aucun effet négatif côté services dans
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of their approach to deregulation. They have offered to provide
information in the past for whoever might be interested in doing
so. You may wish to call upon them to provide details of the
impact, if any, of that on small or larger communities.

Senator Callbeck: The question I am asking is whether that had
anything to do with the way they deregulated.

Mr. Di Sanza: I am not in a position to give you a precise
answer on whether it had to do with the way they deregulated or
whether if it was as a result of other factors. However, we can
pursue it with the province, if that is a question you would like us
to pursue.

Senator Callbeck: The Canadian Bus Association did a study in
1998. What was their conclusion?

Mr. Di Sanza: Their major conclusions are outlined in the
orientation documents. They outline that, for the most part,
deregulation would result in a certain number of marginal routes
being abandoned. These would typically be lower-density markets
or some rural routes. They recommended a number of measures
that regulators could take. However, for the most part, their
major conclusion in terms of economic dimensions was that there
would be a loss of some of the services to lower-density markets
and that new entrants, as a result of deregulation, typically would
target the larger markets or the major corridors.

Senator Callbeck: The bottom line was that they were not
supportive.

Mr. Di Sanza: At that time, the position they advanced was
that they were not typically supportive of deregulation, generally
speaking, for the various reasons that they outlined.

However, if one looks at the list of conditions or
recommendations in their report, they also indicated that, under
certain conditions over a period of time, regulatory regime would
not have the type of negative impacts that something in the short
term might have.

A period of time has elapsed since that report. You may wish
to address that question specifically to the associations that are
part of the Canadian Bus Association to determine their position
at that stage.

Senator Callbeck: Were the major reports done in Quebec in
the last five years supportive?

Mr. Di Sanza: Could you clarify that, please?

Senator Callbeck: I am reading here that the Quebec
government produced two major reports in the last five years
on the topic. What was the bottom line?

la province par suite de leur approche en matière de
déréglementation. Ils ont par le passé offert de fournir à
quiconque cela intéresserait les renseignements là-dessus. Vous
voudrez peut-être les inviter à vous fournir des précisions sur les
effets que cela a pu avoir, si effets il y a eu, sur les petites ou les
plus grosses localités.

Le sénateur Callbeck: La question que je pose est celle de savoir
si cela a quelque chose à voir avec la façon dont ils ont mené la
déréglementation.

M. Di Sanza: Je ne suis pas en mesure de vous fournir de
réponse précise quant à la question de savoir si cela a eu à voir
avec la façon dont ils ont assuré la déréglementation ou si c’était
là le résultat d’autres facteurs. Nous pourrions néanmoins
poursuivre cela avec la province, si c’est là une question que
vous aimeriez nous voir poursuivre.

Le sénateur Callbeck: L’Association canadienne de l’autobus a
réalisé une étude en 1998. Quelle a été sa conclusion?

M. Di Sanza: Ses principales conclusions sont esquissées dans
le document d’orientation. Les auteurs du rapport disent que, de
façon générale, la déréglementation déboucherait sur l’abandon
d’un certain nombre de routes marginales. Il s’agirait,
typiquement, de marchés à faible densité ou de certaines routes
rurales. Ils ont recommandé un certain nombre de mesures que
pourraient prendre les organes de réglementation. Leur principale
conclusion côté dimensions économiques a cependant été qu’il y
aurait une perte de certains des services offerts aux marchés à
faible densité et que les nouveaux entrants, par suite de la
déréglementation, cibleraient typiquement les plus gros marchés
ou les corridors d’importance.

Le sénateur Callbeck: L’essentiel est qu’ils n’étaient pas très
favorables.

M. Di Sanza: À l’époque, leur position était qu’ils n’étaient de
façon générale pas favorables à la déréglementation, pour les
différentes raisons qu’ils avaient évoquées.

Cependant, si l’on regarde la liste de conditions ou de
recommandations dans leur rapport, ils y disent également que,
dans certaines conditions, sur une période de temps donnée, un
régime de réglementation n’aurait pas le genre d’effet négatif que
pourrait avoir quelque chose dans le court terme.

Un certain lapse de temps s’est écoulé depuis ce rapport. Vous
voudrez peut-être soumettre cette question aux associations qui
sont membres de l’Association canadienne de l’autobus pour
connaître leur position à cet égard.

Le sénateur Callbeck: Les principaux rapports effectués au
Québec au cours des cinq dernières années y ont-ils été
favorables?

M. Di Sanza: Pourriez-vous, je vous prie, éclaircir votre
question?

Le sénateur Callbeck: Je lis ici que le gouvernement du Québec
a produit deux rapports d’envergure sur cette question au cours
des cinq dernières années. Quelle en a été la principale conclusion?
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Mr. Di Sanza: The Quebec government did a thorough analysis
of the services and operations in that province. It looked at the
impact that various narrow scenarios might have. The position of
the province, generally speaking, has been that there would be an
impact on certain markets. They would be looking at the options
available to deal with that impact.

Again, it is important to hear from the province about their
position. The information I cited earlier regarding loss of service
to smaller communities came from one of those reports, where
even under a regulatory regime there were still services that were
being abandoned.

The Chairman: You said that ridership seems to have levelled
out at between 12 million and 14 million for intercity buses. Does
the department have any feel themselves as to what might lead to
a significant increase in ridership?

Ms Roy: We find it difficult to say how exactly ridership could
be increased. Perhaps more competition in the sector would have
an impact. It is difficult to give one simple answer because various
factors affect the choices of taking the bus. I would not want to
venture into that field.

You may want to ask that question of the users and carriers
with whom you will meet. From various sources, you may be able
to put together a trend of how it could increase.

[Translation]

The Chairman: We thank you for having answered senators’
questions. Your answers are much appreciated in this the very
beginning of our study. Should we need further information in the
course of our work, we will most certainly call upon you.

[English]

We will now hear from Mr. Norris and Mr. Baldwin. Welcome
gentlemen.

[Translation]

Mr. Douglas A. Norris, Director General, Census and
Demographic Statistics Branch, Statistics Canada: It is a great
pleasure to be here today to give you an overview of the recent
social and demographic trends in Canada. I hope this information
will be useful to you in setting the stage for your study.

My presentation will be based on a series of diagrams, and I
understand members of the committee have these in front of
them. They are available in both official languages and at the end
of my presentation I will be happy to answer your questions either
in French or in English.

M. Di Sanza: Le gouvernement du Québec a effectué une
analyse approfondie des services et des exploitations dans la
province. Il a examiné l’incidence que pourrait avoir différents
scénarios bien précis. De façon générale, la position de la province
a été qu’il y aurait une incidence sur certains marchés. La
province serait désireuse d’examiner les options envisageables
pour contrer ces effets.

Encore une fois, il serait important d’entendre la province
exposer sa position. Les renseignements que j’ai cités plus tôt
concernant la perte de services pour les plus petites localités ont
été glanés dans l’un de ces rapports, selon lequel même dans un
cadre réglementé il allait y avoir des services abandonnés.

La présidente: Vous avez dit que le taux de fréquentation
semble s’être stabilisé à entre 12 millions et 14 millions pour les
autocars interurbains. Le ministère a-t-il lui-même des idées quant
à ce qui pourrait déboucher sur une augmentation marquée des
taux d’utilisation?

Mme Roy: Nous aurions de la difficulté à dire grâce à quel
moyen précis les taux de fréquentation pourraient être augmentés.
Peut-être qu’une plus grande concurrence dans le secteur aurait
des effets. Il est difficile de donner une réponse simple à la
question étant donné qu’il y a divers facteurs qui interviennent
dans le choix de prendre ou non l’autobus. Je ne voudrais pas
m’aventurer là-dedans.

Vous voudrez peut-être poser cette question aux usagers et aux
transporteurs que vous allez rencontrer. Vous pourrez peut-être, à
partir de plusieurs sources différentes, esquisser une tendance en
vue de l’augmentation des taux d’utilisation.

[Français]

La présidente: Nous vous remercions d’avoir répondu à toutes
les questions des sénateurs. Vos réponses sont très appréciées en
ce début de l’étude que nous faisons. Si jamais nous avons besoin
d’information, je pense que nous ferons appel à vous en cours de
route.

[Traduction]

Nous entendons maintenant M. Norris et M. Baldwin. Soyez
les bienvenus, messieurs.

[Français]

M. Douglas A. Norris, directeur général, Direction de la
statistique démographique et du recensement, Statistique Canada:
Je suis heureux d’être ici aujourd’hui pour présenter un aperçu des
tendances sociales et démographiques au Canada. J’espère que ces
tendances serviront de contexte pour votre étude.

Je ferai ma présentation en utilisant une série de graphiques et
je crois que tous les membres du comité en ont une copie. Ces
graphiques sont disponibles dans les deux langues officielles et à
la fin de mon exposé, il me fera plaisir de répondre aux questions
en français ou en anglais.
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[English]

I want to talk today about the trends that I thought might
interest the committee in studying interurban transportation.
Most of them are general trends. Many of them will not be new to
members of the committee.

Most of our social trends are slowly changing over time and
certainly not dramatically. There are a number of trends that are
likely of interest. Some of them were touched on in the earlier
presentation about the profile of interurban ridership. Those are
some of the same groups that we have chosen to profile.

Demand for any service or product is influenced by population
growth. The first graph shows population growth in Canada over
the last half century. Our population has grown from
approximately 15 million at mid-century to just over 30 million
today. That increase has been fairly steady. An decline in the rate
at which our population is increasing is occurring. The darker line
on that first graphic shows the annual rate of growth, the
percentage increase in our population size year over year. In the
1950s and 1960s, that increase was around 2 per cent or 3 per cent,
but it came down during the 1960s and 1970s to around 1 per cent
per year. Since about 1970, the growth in population has been
approximately 1 per cent per year, with some ups and downs due
to trends in immigration.

The next graph looks ahead, to determine what future
demographics may be based on these past trends. We have
taken a range of possibilities for the future, depending on what
happens with the major determinants of the population growth.
The fertility rate is by far the most important demographic
determinant, that is, the number of children a woman may have
during her lifetime. The immigration rate is also an important
determinant of demographics. Mortality is also a factor, but it is a
more slowly changing factor.

The graph shows the future trajectory of our population over
the next 40 years or so, under a high, medium and low scenario.
The high scenario represents an increased fertility rate from the
1.5 children per woman on average of today and an increased
immigration rate from what it is today. The medium scenario
represents the current trend in fertility and immigration. The low
scenario represents a slight drop in our fertility rate and a
lowering of the immigration number. We get a range.

Under all of these scenarios, the momentum built into our
future demographic change is likely to be downward. The growth
in our population is predicted to slow over the next two or three
decades; most analysts are not postulating an increase in our
fertility rate.

The third graph shows what has happened to our rural and
urban population. Here we have defined urban in fairly broad
terms as centres of 1,000 people or more. We use a broad

[Traduction]

Je veux vous parler aujourd’hui des tendances qui pourraient
intéresser le comité aux fins de son étude du transport interurbain.
La plupart d’entre elles sont des tendances générales et vous en
connaissez sans doute déjà un certain nombre.

La plupart de nos tendances sociales évoluent lentement au fil
du temps sans connaître de fluctuations radicales. Un certain
nombre d’entre elles sont susceptibles de vous intéresser.
Certaines ont déjà été abordées lors d’une présentation
antérieure sur le profil des voyageurs interurbains. Nous avons
choisi d’établir un profil de certains de ces mêmes groupes.

La demande de tout produit ou service est influencée par la
croyance démographique. Le premier graphique montre la
croissance de la population au Canada au cours du dernier
demi-siècle. Notre population est passée d’environ 15 millions
vers le milieu du siècle à un peu plus de 30 millions aujourd’hui.
Cette croissance a été relativement régulière, mais le rythme se
ralentit. La ligne sombre du premier graphique montre le taux de
croissance annuel de la population, soit le pourcentage
d’augmentation de la population d’une année sur l’autre. Au
cours des années 50 et 60, cette hausse a été de l’ordre de 2 ou
3 p. 100, mais elle a baissé dans le courant des années 60 et 70
pour atteindre 1 p. 100 par an. Depuis 1970 environ, la croissance
démographique a tourné aux alentours de 1 p. 100 par an, avec
quelques fluctuations vers le haut et le bas dues aux tendances
d’immigration.

Le diagramme suivant projette l’avenir, pour déterminer ce que
sera la démographie future sur la base de ces tendances passées.
Nous avons retenu un éventail de possibilités pour l’avenir, qui
sont fonction de ce qu’il adviendra des principaux déterminants
de la croissance de la population. Le principal facteur, de loin, est
le taux de fécondité, c’est-à-dire le nombre d’enfants par femme.
Le taux d’immigration est également un facteur important, de
même que le taux de mortalité, mais ce dernier évolue beaucoup
plus lentement.

Ce graphique montre la trajectoire future de notre population
au cours des 40 prochaines années selon trois scénarios, ceux
d’une croissance élevée, moyenne et faible. Le scénario à
croissance élevée représente un taux de fécondité accru par
rapport à la moyenne de 1,5 enfant par femme d’aujourd’hui et
un taux d’immigration accru également. Le scénario moyen
prolonge les tendances actuelles de fécondité et d’immigration. Le
scénario à croissance faible suppose une légère baisse de notre
taux de fécondité et une diminution du chiffre d’immigration.
Cela nous donne une fourchette.

Dans les trois scénarios, la dynamique de notre changement
démographique futur est susceptible d’être à la baisse. On prévoit
que la croissance de notre population se ralentira au cours des
deux ou trois prochaines décennies; la plupart des analystes
n’anticipent pas d’augmentation du taux de fécondité.

Le troisième graphique montre l’évolution de nos populations
urbaines et rurales. Nous avons défini ici le milieu urbain de façon
relativement lâche en y englobant toutes les agglomérations de
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definition of urban in our census information. The rural is outside
of these urban areas.

The graph shows the long sweep of history in terms of our
changing country, going back to before Confederation and up to
the 1996 census. You can see that the country was predominantly
rural until about the 1920s or 1930s, when that crossover occurs.
Beginning in 1951, we see a rapid urbanization of the country,
with the urban part growing and the rural part staying constant.
Today, about 80 per cent of our population is classified as urban.

If you look ahead to the differential growth in urban and rural
areas, and even in small cities, with the low fertility rate, the
primary driver or determinant of our population growth will be
immigration. That will make a difference in terms of whether an
area grows or declines together with internal migration, that is,
people moving from one part of the country to another.

Immigration will be important. One of the characteristics of
our current immigration trend is that it is concentrated in our
large urban areas, particularly Toronto, Vancouver and, to a
lesser extent, Montreal and a few of the other large urban areas.
To the extent that that will determine growth in the future, we
could see a differential growth. We have already said that overall
growth would be low. It would likely be even lower in our small
rural areas that are not receiving immigrants compared to our
large urban areas that will, if current patterns continue, see
immigration. Their growth rate will be higher than that of the
rural areas. We are likely to see the possibility of differential rates
of growth with lower growth, possibly even declines in some
population, in respect of the rural and small town parts of the
country compared to our large urban areas.

The next graph shows another important trend in Canadian
society, which is the aging of our population. I have depicted this
in the form of comparing what our population looked like back in
1951, which is the solid line that you see on this graph, within the
brown area. That shows a number of people — males on one side
and females on the other — at ages ranging from young children
to senior citizens. This demonstrates what has happened to those
numbers between 1951 and 2001. The brown bars represent the
estimated numbers for today. A few things are notable.

First, there has been a growth in most of the age groups, and
that reflects the doubling in the size of our population. As well,
the distribution of our population by age has changed. In 1951,
children represented the largest part of the population. Those
were the children born during the 1940s — the war years and
post-war— and that base actually widened out if we were to look
at this in 1960 and 1970. The fertility rate then declined. If we

plus de 1 000 habitants. C’est la définition assez large employée
dans le recensement. La population rurale est celle qui vit en
dehors de ces zones urbaines.

Le graphique recouvre toute l’histoire de notre pays,
remontant jusqu’avant la Confédération et allant jusqu’au
recensement de 1996. Vous voyez que la population était
principalement rurale jusqu’aux années 20 et 30, où les deux
courbes se croisent. À partir de 1951, nous assistons à une
urbanisation rapide du pays, la population urbaine connaissant
une forte croissance et la population rurale restant contante.
Aujourd’hui, environ 80 p. 100 de la population est classée
comme urbaine.

Étant donné le faible taux de fécondité, le principal moteur de
cette croissance différentielle entre les villes et les campagnes est
l’immigration. C’est elle qui fait la différence entre la croissance
ou le déclin de la population, jointe à la migration interne, c’est-à-
dire les déplacements des habitants à l’intérieur du pays.

L’immigration joue donc un rôle important. L’une des
caractéristiques de l’immigration actuelle est qu’elle est
concentrée sans les grandes agglomérations urbaines,
particulièrement, Toronto, Vancouver et, dans une mesure
moindre, Montréal et quelques autres grands centres. Dans la
mesure où ce facteur déterminera la croissance future, nous
pourrions assister à une croissance différentielle. Nous avons déjà
vu que la croissance d’ensemble sera faible. Elle sera
probablement encore plus faible dans les régions rurales qui
reçoivent peu d’immigrants, comparé aux grands centres urbains
vers lesquels les immigrants afflueront, si les tendances actuelles se
poursuivent. Le taux de croissance urbain sera plus fort que celui
des zones rurales. Il est probable que nous verrons ce différentiel
de croissance même avec de faibles chiffres d’augmentation
démographique, et peut-être même des baisses de population dans
les régions rurales et petites villes du pays, comparé aux grandes
agglomérations.

Le diagramme suivant fait apparaître une autre tendance
importante de la société canadienne, soit le vieillissement de notre
population. Je le dépeins en comparant la pyramide des âges telle
qu’elle se présentait en 1951, soit la ligne pleine que vous voyez
sur le diagramme, à l’intérieur de la zone brune. Cela montre le
nombre de personnes — les hommes d’un côté et les femmes de
l’autre — dans les diverses tranches d’âge, depuis l’enfance
jusqu’à l’âge avancé. Vous voyez ainsi ce qu’il est advenu de ces
chiffres entre 1951 et 2001. Les barres brunes représentent les
chiffres estimatifs pour aujourd’hui. Plusieurs caractéristiques
sont à signaler.

Premièrement, on constate une augmentation dans presque
toutes les tranches d’âge, et cela reflète la multiplication par deux
de la population totale. En outre, la distribution de la population
par âge a évolué. En 1951, les enfants représentaient les tranches
d’âge les plus nombreuses. Il s’agissait là des enfants nés pendant
les années 40 — les années de guerre et d’après-guerre — et cette
assise était en fait encore plus large pendant les années 60 et 1970.
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look at 2001, the largest part of our population is people aged 35
to 55, the baby boomers.

The relative size of our population at the different ages has
changed dramatically. If you think about fast forwarding that
brown pyramid, you can see the aging of those baby boomers into
their 60s, 70s, 80s and 90s that will occur in the future, to be
replaced under current fertility patterns by much smaller
generations of children. The importance of that is the extent to
which any phenomena, any service, or any product is age-related.
The profile of the potential users of that service will be changing
fairly rapidly.

The next graph amplifies that trend, showing the number of
people aged 15 to 24 and 65 and over. These two ages were chosen
because they are likely to be higher than average, as was suggested
in the earlier presentation, in relation to intercity bus ridership,
which includes students, young people and elderly persons. You
can see that for the 15-to-24 age group, those numbers increased
up until 1981, then levelled off and have been more or less
constant since then.

On the other hand, the numbers of seniors have been
continually increasing, and you can see the projected crossover,
where their numbers will surpass the number of youth. This
number will continue to increase, particularly in the post-2011
era, when baby boomers begin to hit 65. The numbers will
increase rapidly between about 2011 and 2031, when they will
level off. Under virtually any scenario, the future holds a much
larger number of seniors and a much larger proportion of our
population at those older ages.

The next graph looks at university enrolment. Senator LaPierre
talked about putting his niece on a bus last night. I can remember
not too many years ago trips to the bus station to put my
daughter on the bus to university or to pick her up. University
and college students are important users of intercity bus
transportation, at least based on my personal experience.

While the 15-to-24 age range has not changed much, enrolment
in universities and post-secondary schools has in fact increased, so
the numbers of students — and this is showing full-time
university enrolment — actually increased fairly steady over the
last half century, perhaps levelling off in the 1990s to some extent.

The next graph shows a phenomenon that we have seen over a
number of years in Canada, and that is that we are a country of
movers. On average, Canadians move from one household to
another at a fairly high rate. About half of us actually change
where we live over a five-year period. Some of us just move down
the street, others across the city, and others to another city or
province. Not surprisingly, the tendency for people to move is
related to age, with the highest rates of moving around those ages

Puis, le taux de fécondité a reculé. Ainsi, en 2001, les tranches
d’âge les plus nombreuses sont celles des personnes âgées de 35 à
55 ans, les enfants du baby-boom.

La taille relative de la population aux différents âges a
radicalement changé. Si vous projetez cette pyramide brune vers
l’avenir, vous pouvez voir le vieillissement de ces enfants du baby-
boom, qui font devenir sexagénaires, septuagénaires, octogénaires
et nonagénaires et qui vont être remplacés par des générations
d’enfants beaucoup moins pléthoriques, avec les tendances de
fécondité actuelles. Cela se répercute de façon importante sur tout
phénomène, service ou produit lié à l’âge. Le profil des usagers
potentiels de ce service va changer de façon assez rapide.

Le graphique suivant illustre encore plus abondamment cette
tendance, puisqu’il montre le nombre de personnes âgées de 15 à
24 ans et de plus de 65 ans. Ces deux âges ont été choisis parce
qu’ils sont plus susceptibles que la moyenne, comme on l’a vu
dans la présentation précédente, de recourir à l’autocar
interurbain pour se déplacer, puisqu’il s’agit des étudiants, des
jeunes et des personnes âgées. Vous pouvez voir que dans la
tranche d’âge des 15 à 24 ans, les nombres ont augmenté jusqu’en
1981, la courbe s’aplatissant ensuite pour rester plus ou moins
constante depuis.

En revanche, le nombre des personnes âgées n’a cessé
d’augmenter et on peut voir que les deux courbes vont se
croiser, le nombre des personnes âgées dépassant celui des jeunes.
Ce nombre va continuer d’augmenter, particulièrement après
2011, lorsque les enfants du baby-boom commenceront à
atteindre l’âge de 65 ans. Leur nombre va augmenter
rapidement entre 2011 et 2031, moment à partir duquel il va se
stabiliser. Dans pratiquement tous les scénarios, l’avenir nous
réserve un nombre beaucoup plus important de personnes âgées et
une proportion beaucoup plus importante de notre population
dans cette tranche d’âge.

Le diagramme suivant représente les inscriptions à l’université.
Le sénateur LaPierre nous a raconté avoir déposé sa nièce hier
soir à la gare routière. Je me souviens moi-même, il n’y a pas si
longtemps, d’avoir emmené ma fille prendre l’autocar pour se
rendre à l’université ou de venir la chercher. Les étudiants
universitaires et collégiaux sont d’importants usagers de l’autocar
interurbain, du moins selon mon expérience personnelle.

Bien que les nombres dans la tranche d’âge 15 à 24 ans n’aient
pas tellement augmenté, la proportion de ceux inscrits à
l’université et dans des études postsecondaires a, lui, augmenté,
si bien que le nombre d’étudiants — et le graphique montre les
étudiants universitaires à temps plein — a augmenté de façon
assez régulière au cours du dernier demi-siècle, avec peut-être une
stabilisation dans les années 90.

Le diagramme suivant montre un phénomène que nous avons
pu constater depuis pas mal de temps au Canada, à savoir que
nous sommes un pays de déménageurs. En moyenne, les
Canadiens déménagent d’un logis à un autre en proportion
assez élevée. De fait, environ la moitié d’entre nous changent de
résidence pendant une période de cinq ans. Certains déménagent
seulement dans la rue d’à côté, d’autres vont à l’autre bout de la
ville et d’autres encore s’établissent dans une autre ville ou
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when one is finishing schooling, starting a family, et cetera. Our
mobility levels have not changed dramatically over the last three
or four decades, as we can track it through our census
information.

The next couple of graphs show yet another important trend in
Canadian society, and that is the changing composition of our
population as a result of immigration. This first graph shows the
percentage of our population that is classified as immigrant, and
by immigrant we mean someone born outside of Canada. In
1996 — the last time we took a national reading of this — a little
over 17 per cent of our population were classified as immigrant,
and that number had not changed much over the last half century.
It increased somewhat, from perhaps 15 per cent, in the 1990s,
and we will be looking at this number again early next year when
we release the results of our new 2001 census. I would expect at
that time the number to be higher than shown here. You can see
that the levels, although they have not changed much for the last
half century, are lower than they were earlier in the century, when
the West was opening up and many immigrants were coming into
Canada; on a per capita basis, the immigration rate was higher at
that time.

The next graph reflects our changing cultural diversity. It
shows distribution of immigrants to Canada by country or
continent of origin. One can see that prior to 1961, virtually all of
our immigrants, some 90 per cent, came from Europe. Much
smaller percentages came from other parts of world. A gradual
shift has taken place over the decades, so that by the 1990s fewer
than 20 per cent of our immigrants were coming from Europe.
Much higher percentages came from Asia, the Caribbean, South
America, Central America and Africa. There was a dramatic
change in the diversity and origins of our immigrants. Certainly
that is reflected in the changing composition of our population in
those large cities that are receiving the immigrants.

The next two graphs reflect changes in family structure since
1980. There are a number of points to note here. One is the decline
in the proportion of families that are married couples with
children. That number has declined, from 55 per cent back in 1981
to 45 per cent in 1996. It reflects, in part, the aging of our
population as well as changes in marital patterns, with part of
that decline being picked up by an increase in common-law
couples — both common-law couples with and without
children — and also by an increase in the percentage of lone
parents. You can see that the number of married couples with
children has not changed much. However, if we look at the aging
of our population into the future, that dark blue part of the pie
will show some decrease, as the so-called empty nest families
become more numerous.

The phenomenon of empty nest is not as clear as sometimes it
is made out to be. The next slide shows another aspect of our
changing family situation, that is, that over the past 20 years or so
we have had an increasing proportion of our young adults staying

province. Certes, la tendance à déménager est liée à l’âge, les
déménagements les plus nombreux intervenant à l’âge où l’on
termine les études et fonde une famille, et cetera. Nos niveaux de
mobilité n’ont pas énormément évolué au cours des trois ou
quatre dernières décennies, comme en témoignent les données des
recensements.

Les graphiques suivants montrent une autre tendance
importante de la société canadienne, à savoir la modification de
la composition de la population du fait de l’immigration. Le
premier graphique montre le pourcentage de la population classée
comme immigrante, et par là nous entendons les personnes nées
en dehors du Canada. En 1996 — la dernière fois que nous avons
pris un instantané de ce phénomène, un peu plus de 17 p. 100 de
la population était classée comme immigrante, et ce chiffre n’a
guère changé au cours des 50 dernières années. Il a légèrement
augmenté, puisqu’il était peut-être de 15 p. 100 dans les années 90
et nous verrons ce que ce chiffre est devenu lorsque seront publiés
les résultats du nouveau recensement de 2001. Je m’attends à ce
qu’ils soient plus élevés que celui à présent. Vous pouvez voir que
les niveaux, bien qu’ils n’aient pas énormément évolué au cours
des 50 dernières années, sont plus faibles qu’ils l’étaient au début
du siècle, au moment où l’Ouest s’ouvrait et où les immigrants
affluaient au Canada; la proportion d’immigrants à cette époque
était plus élevée.

Le diagramme suivant reflète l’évolution de notre diversité
culturelle. Il montre la distribution des immigrants établis au
Canada par pays ou continent d’origine. On peut voir qu’avant
1961, virtuellement tous nos immigrants, quelques 90 p. 100,
venaient d’Europe. Les pourcentages venant d’autres parties du
monde étaient bien inférieurs. Un déplacement est intervenu
graduellement au fil des décennies, si bien que dans les années 90,
moins de 20 p. 100 de nos immigrants venaient d’Europe. Des
pourcentages beaucoup plus élevés venaient d’Asie, des Caraïbes,
d’Amérique du Sud, d’Amérique centrale et d’Afrique. Il y a donc
eu un profond bouleversement dans l’origine de nos immigrants.
Cela se reflète certainement dans la composition nouvelle de notre
population dans les grandes villes qui reçoivent ces immigrants.

Les deux diagrammes suivants reflètent les changements
intervenus dans la structure familiale de 1980. Plusieurs aspects
sont à signaler ici. L’un est le recul de la proportion des familles
formées de couples mariés avec enfants. Ce chiffre est en recul,
étant tombé de 55 p. 100 en 1981 à 45 p. 100 en 1996. Cela reflète,
en partie, le vieillissement de la population, mais aussi la
propension à se marier, une partie de cette baisse étant
compensée par une augmentation des couples vivant en
concubinage, avec ou sans enfants — et une augmentation des
familles monoparentales. Vous pouvez voir que le nombre des
couples mariés avec enfants est resté pratiquement stable.
Toutefois, dans la perspective du vieillissement de notre
population à l’avenir, la partie en bleu sombre du gâteau va
afficher une certaine augmentation, puisque le nombre des
ménages dont les enfants ont quitté le foyer va augmenter.

Le phénomène du nid vide n’est pas aussi clair qu’il peut
sembler. Le diagramme suivant montre un autre aspect de
l’évolution de la structure familiale, soit le fait qu’au cours des
20 dernières années on a assisté à une augmentation du nombre
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at home with the family instead of leaving to be on their own. In
some cases, children leave the home; in others, they come back
and sometimes bring someone back with them. Our family
structures are becoming more and more complex

The empty nest phenomena — where children of a married
couple have left the home — should become more frequent.
However, that trend is balanced somewhat by the tendency of
young adults to remain at home.

The next couple of graphs provide a quick picture of how our
labour force has changed over the past 25 years. I wish to point to
two major changes that have occurred. These are the two lines in
the middle of the graph. The first shows the increasing
participation of women in the labour force that started before
this period, in the 1960s. That line increases from around 50 up to
80; that is, 80 per cent of women aged 25 to 54 are active in the
labour force. That number has levelled off or increased more
slowly in recent years than previously.

The other major trend is for older males, aged 55 to 64. The
labour force participation of older males has dropped from the
high 70s, in 1976, to around 60 by the mid-1990s. Again, that is
levelling off, perhaps increasing a bit. That is something we will
track closely. That reflects the earlier retirement ages we have seen
of older males in particular.

The other phenomenon related to the labour force is the
change that has occurred over the past 20 years in the types of
jobs that have been created. This graph shows jobs classified as
part-time, full-time and self-employed positions. For males, the
biggest increase in jobs has been among part-time and self-
employed categories, while for females, full-time employment has
increased. It is still the lowest, but much closer to part-time, while
the highest rate of increase has been among the self-employed.
The nature of our labour market is changing as well.

Turning to the subject of income, there are a couple of different
measures of income over the last 30 or 40 years. The first graph
shows the trend in what is known as the median income of family.
That is the point at which half the families have income above and
half have income below that figure. The median income of
families increased between 1961 and 1981, and has essentially
levelled off. That category has been up and down since then but
has not seen any dramatic change for the last 20 years or so. If
anything, there has been somewhat of a decline in some periods
and an increase in others.

The next reflects income in some of the subgroups of Canadian
society where we see the incidence of low income, or the
proportion of these groups classified as being in a low-income
situation as measured after taxes, according to Statistics Canada’s
definition of low income. This is useful for tracking change. Here
we see that, for couples with children, towards the bottom of the
graph, there has not been much change over the past 20 years. For
elderly families where one member is over the age of 65, there has
been a decline in low income from 8 or 9 per cent to 2 or

de jeunes adultes continuant à vivre avec leurs parents au lieu de
fonder leur propre foyer. Dans certains cas, les enfants quittent le
foyer familial avant de revenir ensuite, parfois en couple. Nos
structures familiales deviennent de plus en plus complexes.

Le phénomène du nid vide — c’est-à-dire le couple marié dont
les enfants sont partis — devrait devenir plus fréquent. Toutefois,
cette tendance est quelque peu compensée par la tendance des
jeunes adultes à rester vivre avec leurs parents.

Les quelques diagrammes suivants donnent une image rapide
de l’évolution de notre main-d’oeuvre au cours des 25 dernières
années. Je signale deux changements majeurs. Il s’agit là des deux
lignes du milieu du graphique. La première montre la
participation accrue des femmes à la population active, qui a
commencé avant cette période, dans les années 60. Cette ligne part
autour de 50 pour atteindre 80; autrement dit, 80 p. 100 des
femmes âgées de 25 à 54 ans sont actives. Ce chiffre s’est stabilisé,
ou a augmenté moins rapidement ces dernières que dans le passé.

L’autre tendance majeure concerne les hommes plus âgés, ceux
de 55 à 64 ans. Le taux de participation à la population active des
hommes d’âge mûr est tombé de presque 80, en 1976, à environ 60
au milieu des années 90. Encore une fois, cette courbe se stabilise
et remonte peut-être un peu. Nous allons la suivre de très près.
Elle reflète le départ à la retraite plus précoce que nous constatons
depuis quelques temps, en particulier des hommes.

L’autre phénomène qui intéresse la main-d’oeuvre est le
changement intervenu au cours des 20 dernières années quant
aux types d’emplois créés. Ce diagramme montre la répartition
des emplois entre temps partiel, temps plein et travail
indépendant. Chez les hommes, la plus grosse augmentation des
emplois se situe dans les catégories à temps partiel et travail
autonome, alors que chez les femmes l’emploi à temps plein a
nettement augmenté. C’est toujours la catégorie la plus petite,
mais elle se rapproche beaucoup du travail à temps partiel, le taux
d’augmentation le plus élevé se situant dans le travail
indépendant. On voit donc que la nature du marché du travail
change également.

Passant maintenant au revenu, nous disposons de plusieurs
indicateurs de revenu apparus au cours des 30 ou 40 dernières
années. La première courbe montre la tendance de ce que l’on
appelle le revenu familial médian. Le point médian est celui où la
moitié des familles ont un revenu supérieur et la moitié un revenu
inférieur. Le revenu médian des familles a augmenté entre 1961 et
1981 et stagne depuis. Il y a eu des fluctuations à la hausse et à la
baisse depuis, mais pas de changements notables depuis une
vingtaine d’années. Ce revenu a baissé à certaines périodes et
augmenté légèrement à d’autres.

Le graphique suivant montre le revenu d’un certain nombre de
sous-groupes de la société canadienne, soit la fréquence du faible
revenu, c’est-à-dire la proportion dans ces groupes classés comme
ayant un faible revenu après impôt, selon la définition du faible
revenu de Statistique Canada. C’est utile pour suivre les
changements. Nous voyons ici que, pour les couples avec
enfants, vers le bas du graphique, il n’y a guère eu de
changement au cours des 20 dernières années. Dans le cas des
familles âgées dont un membre a plus de 65 ans, il y a eu une
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3 per cent. There has been a fairly dramatic decline for the
unattached elderly, such as elderly women living alone, not in a
couple situation. This category has declined from over 50 per cent
to just over to 20 per cent. The fourth line shows the trend for
lone-parent families, which has not changed much, and is still
hovering around the 40 per cent range over that period of time.

The next graph documents one of the topics referenced in the
earlier presentation and that is vehicle ownership in Canada —
the fairly dramatic increase in the ownership of vehicles,
particularly during the 1950s and 1960s, going from about
40 per cent of households where the occupants owned a vehicle up
to a little over 80 per cent today. That figure has been more slowly
rising over the last 20 years. Most of that increase occurred during
the 1950s and 1960s. The bottom line shows a measure of
households where the occupants have two or more vehicles. Here
we see a fairly sharp rise over that period of time.

The final graph amplifies vehicle ownership for that segment of
the population of seniors. As we saw earlier, seniors will become
more numerous. However, even among senior households, the
ownership of vehicles has increased from about 11.5 per cent in
1980 to approximately 17 per cent. This graph shows somewhat of
a drop, but some of that could be sampling variability. It is too
early to point to a trend in that regard.

That is a quick overview of some of the major social trends that
are occurring. I hope this information helps honourable senators
as you think about what the future may hold for intercity bus
transportation. I will be happy to answer any questions that
committee members may have.

The Chairman: Mr. Norris, would it be fair to say that
increases in income and automobile ownership account for a
significant amount of the decline in bus ridership from 1950 to
2000?

Mr. Norris: I have not done any analysis that actually links bus
riders by their income or other characteristics. However, since bus
ridership is higher among low-income people, certainly that
would move the trend in the direction of lower ridership. Whether
that is accounted for or not is difficult to say. However, looking at
that relationship statistically, the figures would be pulled
downwards to the extent that income is a factor, and it does
seem to be a factor.

The Chairman:We speculate that urbanization has reduced the
overall demand for bus service. Is it reasonable to think that
reductions in rural population would have an especially large
effect on bus travel from one small community to another small
community as opposed to from a small community to a large
urban centre?

Mr. Norris: Unfortunately, I cannot be too precise. I do not
have the information on the relationship between many of these
characteristics to bus ridership. I suspect others appearing before
you will have done such studies and may be able to illuminate the
relationships, and point to what will happen. Certainly, since

diminution du pourcentage de démunis, qui est tombé de 8 ou
9 p. 100 à 2 ou 3 p. 100. Les personnes âgées seules, notamment
les femmes âgées vivant seules affichent une baisse considérable,
puisque la proportion de démunis est tombée de 50 p. 100 à un
peu plus de 20 p. 100. La quatrième ligne montre la tendance chez
les familles monoparentales, avec peu de changement, puisque le
pourcentage de démunis est resté autour de 40 p. 100 au cours de
cette période.

Le graphique suivant montre l’un des sujets abordés lors de la
présentation précédente, à savoir la proportion de propriétaires de
véhicules au Canada — avec une augmentation très marquée,
particulièrement au cours des années 50 et 1960, passant de
40 p. 100 des ménages propriétaires d’un véhicule à un peu plus
de 80 p. 100 aujourd’hui. La hausse de cette courbe a été plus
lente au cours des 20 dernières années, la plus grande partie de la
majoration étant intervenue durant les années 50 et 60. La ligne
du bas montre le nombre de ménages possédant deux véhicules ou
plus. Là encore, on constate une majoration très sensible au cours
de la période.

Le dernier graphique montre la propriété de véhicules des
personnes âgées. Comme nous l’avons vu, le nombre de personnes
âgées va aller grandissant. Cependant, même chez les ménages
âgés, la proportion des propriétaires de voitures est passée de
11,5 p. 100 en 1980 à environ 17 p. 100. La légère baisse que vous
voyez en 2000 pourrait être due à la variabilité de
l’échantillonnage. Il est encore trop tôt pour y discerner une
tendance.

Voilà un tour d’horizon rapide des principales tendances
sociales en cours. J’espère que ces renseignements vous seront
utiles dans votre réflexion sur l’avenir du transport interurbain
par autocar. Je serai ravi de répondre aux questions que les
membres du comité pourraient avoir.

La présidente: Monsieur Norris, pourrait-on dire que les
augmentations de revenu et de la propriété automobile
expliquent une bonne part de la diminution du nombre
d’usagers de l’autocar entre 1950 et 2000?

M. Norris: Je n’ai pas effectué d’analyse liant directement
l’usage de l’autocar au revenu ou à d’autres caractéristiques.
Cependant, puisque la propension à prendre l’autocar est plus
élevée chez les personnes à faible revenu, ces deux éléments vont
dans le sens d’une baisse de fréquentation. Mais il est difficile de
chiffrer cela avec précision. Mais dans la mesure où le revenu est
un facteur, et cela semble être un facteur, les chiffres d’utilisation
baissent avec l’augmentation du revenu.

La présidente: On pense que l’urbanisation a réduit la demande
globale de transport par autocar. Est-il raisonnable de penser que
la diminution de la population rurale a un effet particulièrement
marqué sur les déplacements en autocar entre les petites villes, par
opposition à entre les petites et les grandes villes?

M. Norris: Malheureusement, je ne peux être trop précis. Je
n’ai pas de données sur la relation entre nombre de ces
caractéristiques de l’usage de l’autocar. Je pense que d’autres
témoins auront effectué de telles études et pourront mieux vous
éclairer. Certes, les zones rurales du pays ont connu une
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rural areas of the country have grown more slowly than urban
areas and in the future will likely, under current fertility trends,
grow more slowly and perhaps even decline, that will tend to pull
down the relative rates of anything that is related to urban and
rural factors. Those are the things that explain ridership rates
being lower. That portion of the population is smaller, that would
tend to bring those figures down. However, I do not have hard
evidence that actually supports the premise. This impression is
more inferential from the broad trends I have described.

The Chairman: The annual report by Transport Canada,
Transportation in Canada 2000, portrays in chapter 11 the
structure of the transportation industry with a subsection
focussing on the scheduled intercity bus industry.

On page 122, the report indicates that virtually all scheduled
carriers provide at least some charter service. These overlaps
within the industry sector make it difficult to describe the size of
the scheduled and charter industry.

How does one determine the size of a market segment and how
has Statistics Canada determined the size of the scheduled
intercity buses? Has the segment size of scheduled intercity
buses varied over the years, and, if so, what were the reasons
for the variations? If a market segment size is difficult to describe,
how is revenue determined?

Mr. Gord Baldwin, Director, Transportation Division, Statistics
Canada: This measurement is complicated because there are two
ways one can count the industry and many of our business-
oriented surveys are structured on the industrial basis. That
makes sense for our system of national accounts. We want to
ensure that all industrial sectors are counted, but counted only
once. We do not want them double counted, but we want their
impact on the economy measured’ therefore, we tend to divide the
economy on an industrial-type basis. The bus industry is another
in which we do that.

Industries are very dynamic, and, as has been mentioned
previously, although we categorize industries on the basis of
where their primary source of revenue comes from, most of the
firms are involved in more than one activity. Although much of
the information we put out is compiled on an industrial basis,
there is an activity element to it. That can lead to confusion if you
look at only a particular industry as identified. If you look only at
the scheduled intercity bus industry, you will not measure all the
scheduled intercity bus activity.

In our publication, we ask what the revenue stream is from all
the industrial components, and that is what you have to look at to
come up with the sector for the scheduled intercity bus.

The Chairman: This committee received a letter from the
president of the Canadian Bus Association dated February 1,
2002, together with a report entitled ‘‘Is the Canadian Intercity
Bus Industry in Decline?’’ Appendix 3 of that report examines

croissance plus lente que les zones urbaines et, si les tendances de
fécondité actuelles se poursuivent, connaîtront une croissance
plus lente et peut-être même une baisse de population, ce qui fera
baisser les taux relatifs de tout ce qui est lié à la répartition de la
population entre villes et campagnes. Ce sont là des facteurs qui
peuvent expliquer la baisse d’utilisation de l’autocar. Si cette
portion de la population diminue, cela tendra à faire baisser ces
chiffres. Cependant, je n’ai pas de données précises à l’appui de
cette prémisse. Il s’agit davantage d’une impression fondée sur les
grandes tendances que j’ai décrites.

La présidente: Le rapport annuel de Transports Canada, «Les
transports au Canada en 2000», décrit au chapitre 11 la structure
de l’industrie des transports et contient notamment un passage sur
le transport interurbain par autocar de lignes régulières.

À la page 122, le rapport indique que virtuellement tous les
transporteurs réguliers offrent également un service de
nolisement. Ces chevauchements à l’intérieur de l’industrie font
qu’il est difficile de cerner la taille respective du secteur de lignes
régulières et du secteur de nolisement.

Comment détermine-t-on la taille d’un segment de marché et
comment Statistique Canada a-t-il déterminé la taille du marché
des autocars interurbains de lignes régulières? Est-ce que la taille
de ce segment a changé au cours des années et, si oui, quelles
étaient les raisons de ces variations? Si un segment de marché est
difficile à décrire, comment calcule-t-on le revenu?

M. Gord Baldwin, directeur, Division des transports, Statistique
Canada: C’est complexe à mesurer car il y a deux façons de
compter une industrie et nombre de nos enquêtes auprès des
entreprises sont structurées sur une base sectorielle. C’est
nécessaire pour notre système de comptes nationaux. En effet,
nous voulons nous assurer que tous les secteurs industriels soient
comptés, mais seulement une fois. Nous ne voulons pas qu’ils
soient comptés en double, mais nous voulons mesurer leur impact
sur l’économie, et c’est pourquoi nous tendons à diviser
l’économie en secteurs. Le secteur de l’autocar en est un.

Or, les entreprises sont très dynamiques et, comme on l’a déjà
indiqué, alors que nous catégorisons les industries en fonction de
leur source de revenu principale, la plupart des entreprises ont
plus d’une activité. Bien que la plupart de nos données soient
compilées sur une base sectorielle, il y a un élément d’activité.
Cela peut entraîner quelque confusion si vous vous penchez
uniquement sur un secteur particulier tel qu’il est défini. Si vous
prenez uniquement les chiffres du secteur de l’autocar interurbain
de lignes régulières, vous ne saisirez pas toute l’activité de
transport interurbain par autocar de lignes régulières.

Dans nos enquêtes, nous demandons quels sont les flux de
revenu provenant de tous les secteurs de l’industrie, et c’est ce
qu’il faut faire pour trouver le chiffre pour tout le secteur de
l’autocar interurbain de lignes régulières.

La présidente: Nous avons reçu une lettre du président de
l’Association canadienne de l’autobus datée du 1er février 2002,
accompagnée d’un rapport intitulé «Is the Canadian Intercity Bus
Industry in Decline?» L’Annexe 3 de ce rapport examine les
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data accuracy issues, in particular the method used by Statistics
Canada to gather its data in 1970. How do you respond to the
statements in appendix 3?

Mr. Baldwin: Statistics Canada itself warned that there was a
data issue. There was a suspension of publication of the data for a
period of time. In 1974, we came out with some new approaches
to collecting data. That was well before my time there, and I am
not fully aware of the reasons for the need to redo the assessment.
However, it was a warning that there was a break in the
methodology for compiling the numbers and that we must be
careful of comparing the 1970 and 1974 numbers.

We are currently in the process of revamping our bus surveys.
We have had the help of Transport Canada, various bus
associations and other players in coming up with a revamped
survey that will be used this year for measurement of year 2001.
We hope this will give yet a further improvement in the data.

There are many measurement issues when looking at an issue
such as this and the impact over a longer term could be larger
than over a shorter term. It seems that it should be very simple to
count how many passengers were carried. However, different bus
firms use different methods for passenger counts. If passengers
are travelling across the country switching individual carriers,
each carrier will validly count those passengers because they are
customers to them. That will give a certain count. Other firms
count passengers based on a change of bus driver, or an internal
transfer from one bus route to another bus route on their own
internal system. From their point of view, they carried the
passenger on more than one route and they will count it more
than one time.

Consolidation of carriers over time can affect numbers. When
a carrier counts on a system basis rather than a route basis, if
there is no longer a transfer between two carriers it can look like
there has been a reduction of passengers carried although that
may not actually be the case.

As roads have improved and buses have become faster, there
has been less requirement to change equipment or drivers on the
same route. I know that when I travelled from Ottawa to Toronto
as a student, the driver changed halfway there. It was easier for
the carrier to have an Ottawa-based driver go halfway and a
Toronto-based driver take the bus the rest of the way. As buses
got faster and highways got better, one driver could make the trip
to Toronto and back in the same day. That could result in an
apparent reduction in passenger count on the carrier system
without actually changing the number of passengers.

To use a local example, not long ago one had to take an
intercity bus to travel from Rockland to Ottawa. Now,
OC Transpo service is available for that trip. As GO Transit in
the Toronto area expands, there is an apparent loss of passengers
from intercity buses into the urban transit system. The passenger

problèmes de fiabilité des données, en particulier la méthode
utilisée par Statistique Canada de recueillir ces données en 1970.
Comment réagissez-vous aux critiques de l’Annexe 3?

M. Baldwin: Statistique Canada a lui-même averti qu’il y avait
un problème de données. Leur publication a été suspendue
pendant une période. En 1974, nous avons adopté de nouvelles
méthodes de collecte des données. C’était bien avant mon époque,
et je ne connais pas exactement les raisons qui ont nécessité le
changement. Cependant, nous avons averti qu’il y avait une
rupture de la méthode de compilation des chiffres et qu’il faut être
prudent lorsqu’on compare ceux de 1970 et ceux de 1974.

Nous sommes actuellement en train de revoir nos enquêtes sur
l’autocar. Nous avons eu pour cela l’aide de Transports Canada,
de diverses associations d’exploitants d’autocars et d’autres
intervenants pour mettre au point une enquête refondue qui
sera utilisée cette année pour mesurer l’activité de 2001. Nous
espérons que cela va améliorer encore la qualité des données.

Il existe de nombreux problèmes de mesure lorsqu’on se penche
sur un secteur comme celui-ci et l’effet à plus long terme pourrait
être plus important que sur le court terme. Il semble qu’il devrait
être assez facile de compter le nombre de voyageurs transportés.
Cependant, différents exploitants utilisent différentes méthodes
pour les compter. Si les voyageurs qui traversent le pays utilisent
différents transporteurs, chacun d’eux va à juste titre les
comptabiliser car ils sont pour eux un client. Cela nous donnera
un certain nombre. D’autres entreprises comptent les voyageurs
sur la base des changements de conducteur, ou d’une
correspondance interne d’une ligne à une autre ligne de leur
réseau. De leur point de vue, ils ont transporté le voyageur sur
plus d’une ligne et ils vont le compter plusieurs fois.

Les regroupements de transporteurs au fil du temps peuvent
également retentir sur les chiffres. Lorsqu’un transporteur compte
sur la base d’un réseau plutôt que d’une ligne, s’il n’y a plus de
correspondance d’un transporteur à un autre, il peut sembler qu’il
y a une diminution du nombre de voyageurs transportés, même
lorsque cela n’est pas le cas.

Avec l’amélioration du réseau routier et la plus grande rapidité
des autocars, il devient moins souvent nécessaire de changer de
véhicule ou de conducteur sur une ligne. Je sais que lorsque je
voyageais d’Ottawa à Toronto pendant mes études, on changeait
de conducteur à mi-chemin. Il était plus facile pour le
transporteur d’avoir un chauffeur basé à Ottawa faisant la
moitié de la route et un autre chauffeur basé à Toronto faisant le
reste du chemin. Depuis que les autocars sont devenus plus
rapides et les routes meilleures, un même conducteur peut faire
l’aller-retour à Toronto le même jour. Il peut en résulter une
baisse apparente du nombre de voyageurs sur le réseau du
transporteur alors même que le nombre est resté identique.

Pour prendre un exemple local, il y a peu, il fallait prendre un
autocar urbain pour se rendre de Rockland à Ottawa.
Aujourd’hui, OC Transpo fournit le service. Au fur et à mesure
que le système GO Transit de Toronto se développe, il y a une
perte apparente de voyageurs interurbains, au profit du transport
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may still be travelling but has switched carriers. Many things can
affect the number and the results are more severe with longer time
frames.

There is also the aspect of intercity defined as a product. When
measuring the intercity bus industry, it is the product line that is
being offered there. Despite all the changes that are possible, there
are some changes that will not be reflected in that. Change in a
geographic boundary, such as the new definition of the City of
Ottawa or the City of Gatineau, will affect numbers as well. If one
is travelling on an intercity bus service within the boundaries of a
new amalgamated city, as long as that individual is are still buying
his or her product from an intercity bus operator, that would still
be categorized as intercity bus.

That is all to say that what may sound like a very easy number
to come up with is actually quite difficult and is affected by many
of the operational aspects of how the carriers are performing the
operations themselves.

The Chairman: Do you agree with the conclusion that any
effort to make long-term historical comparisons for the intercity
bus industry could only be made using industrial revenues as the
comparative index and then adjusting for inflation?

Mr. Baldwin: That is also complicated because there have been
revenue changes, changes in tariffs and costs, and changes in
inflation through time. There may be some legitimacy to it. I do
not know if I totally agree with the methodology used in that
submission.

Senator Callbeck: You mentioned bus surveys. What other
statistics do you get besides passenger counts?

Mr. Baldwin:We have revenue information by product line and
major expense elements of the carriers. We have some
information on equipment they are utilizing, a bit of
employment data and some fuel usage.

Senator Callbeck: How often do you do those surveys?

Mr. Baldwin:Most of the surveys are annual. There were some
quarterly surveys, but most of them will be discontinued with this
move to the new survey operations.

Senator Jaffer: Mr. Norris spoke about the increase in
immigrants in urban areas. Although I am drawing some
conclusions, normally immigrants do not have as much income
as people who are born here have. Would you see an increase in
the use of buses?

Mr. Norris: Like you, I am trying to think about the
possibilities. On the one hand, our information shows that
recent immigrants tend to have lower incomes, and there is an
extent to which lower income would drive ridership.

en commun urbain. La personne fait toujours le déplacement,
mais utilise un transporteur différent. Beaucoup d’éléments
peuvent déformer les chiffres et ce d’autant plus que la période
de comparaison est longue.

Il y a également le problème de la définition du transport
interurbain. Lorsqu’on mesure le secteur de l’autocar interurbain,
on se fonde sur la ligne de produits offerte. En dépit de tous les
changements possibles, certains changements ne seront pas pris en
compte. Un changement de limite géographique, comme la
nouvelle définition de la ville d’Ottawa ou de la ville de
Gatineau, va se répercuter également sur les chiffres. Lorsqu’on
emprunte un service d’autocar interurbain à l’intérieur des limites
d’une ville nouvellement fusionnée, dans la mesure où la personne
continue à acheter le service auprès d’un exploitant d’autocar
interurbain, ce sera toujours considéré comme un déplacement
interurbain.

Tout cela pour vous dire que ce qui peut paraître être un chiffre
assez simple à cerner est en fait assez nébuleux et est influencé par
de nombreux facteurs opérationnels du côté des transporteurs
eux-mêmes.

La présidente: Acceptez-vous la conclusion que toute
comparaison historique à long terme pour le secteur de
l’autocar interurbain ne peut être faite qu’en utilisant les
revenus du secteur, ajustés en fonction de l’inflation?

M. Baldwin: Cela est également complexe car il y a eu des
modifications de tarifs et de coûts et des changements de rythme
d’inflation au fil du temps. Il est peut-être légitime de procéder
ainsi, mais je ne suis pas certain d’être totalement d’accord avec la
méthode utilisée dans ce rapport.

Le sénateur Callbeck: Vous avez parlé des enquêtes sur le
secteur. Quelles autres statistiques recueillez-vous, hormis les
nombres de voyageurs?

M. Baldwin: Nous avons des données de revenu par gamme de
produits et sur les principaux postes de dépenses des
transporteurs. Nous avons des renseignements sur le matériel
roulant qu’ils utilisent, quelques données sur l’emploi et sur la
consommation de carburant.

Le sénateur Callbeck: Avez quelle fréquence effectuez-vous ces
enquêtes?

M. Baldwin: La plupart sont annuelles. Il y avait quelques
enquêtes trimestrielles, mais la plupart d’entre elles seront
abandonnées avec ce passage aux nouvelles opérations d’enquête.

Le sénateur Jaffer: M. Norris a parlé de l’augmentation de la
proportion d’immigrants dans les zones urbaines. J’extrapole
peut-être, mais normalement les immigrants n’ont pas autant de
revenu que les Canadiens de souche. Entrevoyez-vous de ce fait
une augmentation de l’utilisation de l’autocar?

M. Norris: J’essaie, comme vous, de réfléchir aux possibilités.
D’une part, nos informations montrent que les immigrants de
fraîche date tendent à avoir des revenus inférieurs, et dans une
certaine mesure le revenu influence l’utilisation de l’autocar.
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The other thing to consider is whether or not, given that
immigrants tend to concentrate in large urban areas such as
Toronto, they may not have family in other parts of the country,
in smaller towns. They may have less of a reason to take intercity
buses, although they would use them certainly for travel and
leisure. That might argue against higher rates for immigrants. It is
hard the say how those factors would play out overall.

Senator Jaffer:Do your statistics say anything about the trends
in income among residents of small communities?

Mr. Norris: I do not have that with me today. However,
overall, the broad trends probably are quite similar to what I have
shown today for the nation as a whole. We have seen, for most
segments of the population, an increase in income in the 50s and
the 60s and then that levelling off. The magnitude of the increase
or the levelling off may be different. However, I think I am fairly
safe in saying that the trend, even for smaller communities, is not
different, with the one exception that perhaps it gets affected by
the changing demographic makeup of communities. It would have
an effect if smaller communities tend to be much more likely to be
older communities with a higher proportion of senior citizens not
active in the labour market. If we have the same demographic
composition, the big trends would be more or less similar.

Senator Jaffer: Is there a noticeable difference in automobile
ownership between residents in cities and those in rural
communities?

Mr. Norris: I do not have that information handy. We could
probably get it for you. I did not tabulate it today. I will not
venture a guess. I will try to get it for you.

The Chairman: The Transport Canada orientation document
shows a decline in intercity bus traffic from about 32 million in
1980 to about 14 million in 1999. Accepting that there are doubts
about some of the data, would you say the broad trend is basically
true or not?

Mr. Baldwin: Allowing for all the other things I said that made
it difficult to quantify how big a decline there is, I would say, yes,
I think there has been a decline.

The Chairman: Can you speculate from travel statistics how
people who are too old to drive do travel between cities? Do you
know if many are driven by friends and relatives?

Mr. Norris: I do not have that information. That possibly
could be something that is changing over time. The rates at which
older people have driven during their lifetime likely are increasing.
The seniors of tomorrow will likely more often have driven their
own cars when they were younger and may continue to drive as
they get older. That may have the effect of them keeping up
driving themselves, with a colleague or friend, on a visit. I do not
have a firm time series to show that.

L’autre élément à considérer est la mesure dans laquelle,
puisque les immigrants tendent à se concentrer dans les grandes
agglomérations comme Toronto, ils ont de la famille dans
d’autres parties du pays, dans des petites villes. Ils ont peut-être
moins de raisons d’emprunter l’autocar interurbain, même s’ils
l’utilisent pour leurs voyages d’agrément. Cela peut militer contre
des taux d’utilisation plus élevés chez les immigrants. Il est
difficile de savoir comment ces facteurs s’équilibreront dans
l’ensemble.

Le sénateur Jaffer: Est-ce que vos statistiques vous apprennent
quelque chose sur les tendances de revenu chez les habitants des
petites villes?

M. Norris: Je n’ai pas cela avec moi aujourd’hui. Cependant,
dans l’ensemble, les tendances générales sont probablement très
similaires à celles que j’ai indiquées aujourd’hui pour le pays dans
son ensemble. Nous avons constaté, dans la plupart des segments
de la population, une augmentation de revenu au cours des années
50 et 60, puis un aplatissement de la courbe. L’ampleur de
l’augmentation ou de l’aplatissement peut différer. Cependant, je
pense pouvoir dire que la tendance générale dans les petites
localités n’est pas différente, à l’exception peut-être des effets de la
composition démographique changeante des collectivités. Il y
aura un effet, si les habitants des petites localités tendent à être
nettement plus âgés, avec une forte proportion de personnes âgées
inactives. Mais si la composition démographique est la même, les
tendances générales seront plus ou moins similaires.

Le sénateur Jaffer: Existe-t-il une différence notable au niveau
de la propriété d’un véhicule entre les habitants des villes et les
campagnards?

M. Norris: Je n’ai pas ce renseignement sous la main. Nous
pourrions probablement vous le procurer. Je n’ai pas établi cette
distinction aujourd’hui et je ne hasarderai pas de réponse.
J’essaierai de vous l’obtenir.

La présidente: Le document d’orientation de Transports
Canada fait état d’une baisse du trafic autocar interurbain, qui
serait tombé d’environ 32 millions en 1980 à environ 14 millions
en 1999. En admettant que la fiabilité de certaines des données est
douteuse, pensez-vous que la tendance générale est réelle?

M. Baldwin: En dépit de toutes les raisons qui font qu’il est
difficile de quantifier le recul, je dirais que, oui, le recul est réel.

La présidente: Pouvez-vous déterminer à partir des statistiques
sur les voyages par quel moyen les personnes trop âgées pour
conduire se déplacent entre les villes? Savez-vous si beaucoup se
font conduire par des amis et des parents?

M. Norris: Je n’ai pas ce renseignement. C’est là un facteur qui
peut évoluer au fil du temps. La proportion de personnes âgées
conduisant est susceptible d’augmenter. Les personnes âgées
d’aujourd’hui sont plus susceptibles d’avoir conduit leur propre
voiture lorsqu’elles étaient plus jeunes et peuvent continuer à
conduire jusqu’à un âge avancé. Il peut en résulter qu’elles
continuent à se déplacer en voiture, conduite par elles-mêmes, un
collègue ou un ami. Je n’ai pas de série temporelle ferme faisant
apparaître cela.
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The Chairman: Based on the analysis you did for your
presentation, would you recommend any further statistical
research that would be useful for our study?

Mr. Norris: The one thing that I thought might be useful, and I
tried to look at it a little bit, is something called the Canadian
Travel Survey, where we survey Canadians. It is a recent survey,
so unfortunately it will not provide a long history. However, one
could look at that to get a little bit more information on the
characteristics of people who use bus transportation.

The issue one is faced with is that that survey uses a somewhat
different definition. We have talked a lot today about the problem
of definitions and changing definitions, but taking that into
account it is essentially looking for trips of 80 kilometres or more.
It is a distance-based factor. It is probably not a bad proxy. The
information from that survey might be of some use in trying to
amplify the characteristics or confirm the information on the
characteristics.

I did have a quick look, and certainly that survey supports the
argument that it is young people and older people who have
higher rates. Some of the work I just looked at yesterday
suggested that rates were a bit higher in small towns than in large
cities and in real rural areas. Some of that could be fleshed out
more and might be of value to the committee.

Senator Callbeck: Do you have statistics on the various age
groups between rural and urban, and is there much of a change, if
you look back over the past number of years, with senior citizens
in rural areas? Is that percentage decreasing or increasing?

Mr. Norris: The percentage of seniors in rural areas is
increasing and is higher than in big urban areas.

Senator Callbeck: The percentage of seniors living in rural
areas is increasing?

Mr. Norris: I am sorry. You are looking at the percentage of
seniors living in rural areas, not the percentage of the rural area
made up of seniors. You could cut the pie two different ways.

I would think, if you took all seniors in the country today,
there is likely to be a higher proportion of them living in urban
areas, simply because the urban areas overall have grown so much
faster.

Senator Callbeck: I think of my own province. It seems that
there are more seniors every day moving to Charlottetown and
Summerside, to be near doctors and other services, more so than
years ago.

Mr. Norris: I think you are right. However, if you look at the
rural areas of P.E.I., and other parts of the country, there is a
higher proportion of that area that is senior today than 20 years
ago, even though seniors are moving in.

La présidente: Sur la base de l’analyse que vous avez faite dans
votre présentation, diriez-vous qu’une recherche statistique plus
poussée serait utile pour notre étude?

M. Norris: Une chose qui pourrait être utile, et j’ai essayé de la
prendre un peu en considération, est ce que l’on appelle l’Enquête
sur les voyages des Canadiens. C’est une enquête récente et qui ne
remonte malheureusement pas loin en arrière. Cependant, on
pourrait s’en servir pour déterminer de façon un peu plus précise
les caractéristiques des usagers de l’autocar.

Le problème qui se pose est que cette enquête utilise une
définition quelque peu différente. Nous avons beaucoup parlé
aujourd’hui du problème des définitions et des changements de
définition, mais en gros cette enquête recense les voyages sur une
distance supérieure à 80 kilomètres. C’est fondé sur la distance.
Ce n’est probablement pas un mauvais indicateur. Les données de
cette enquête pourraient être utiles pour préciser les
caractéristiques ou confirmer d’autres informations sur les
caractéristiques.

J’y ai jeté un coup d’oeil rapide et certainement cette enquête
confirme que les jeunes et les personnes âgées sont plus enclins à
prendre l’autocar. Certaines statistiques que j’ai examinées hier
donnent à penser que les taux sont un peu plus élevés dans les
petites villes que dans les grandes et en zone rurale. Certains de
ces éléments pourraient être étoffés davantage et pourraient être
utiles au comité.

Le sénateur Callbeck: Avez-vous des statistiques sur la
composition par âge de la population rurale comparé à la
population urbaine, et constate-t-on un changement notable ces
dernières de la proportion de personnes âgées en zone rurale? Ce
pourcentage est-il en hausse ou en baisse?

M. Norris: Le pourcentage de personnes âgées en zone rurale
est en hausse et plus élevé que dans les grands centres urbains.

Le sénateur Callbeck: Le pourcentage de personnes âgées
vivant en zone rurale augmente?

M. Norris: Désolé. Vous parlez du pourcentage de personnes
âgées vivant en zone rurale, et non du pourcentage de la
population rurale composée de personnes âgées. Il y a deux
façons de découper le gâteau.

Je pense que si l’on considère toutes les personnes âgées du
pays aujourd’hui, il est probable qu’une plus forte proportion
d’entre eux vit en zone urbaine, simplement parce que les
agglomérations dans l’ensemble ont connu une expansion
beaucoup plus rapide.

Le sénateur Callbeck: Je songe à ma propre province. Il me
semble que davantage de personnes âgées déménagent chaque
jour à Charlottetown et Summerside, pour être plus près des
médecins et des autres services, beaucoup plus que jadis.

M. Norris: Je pense que vous avez raison. Cependant, si vous
prenez les campagnes de l’Île-du-Prince-Édouard et d’autres
régions du pays, une plus forte proportion de la population est
âgée aujourd’hui qu’il y a 20 ans, même si beaucoup de personnes
âgées vont en ville.
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Your point is well taken. When seniors decide to move, they
seem to be moving for family reasons. My neighbour told me that
he moved from B.C. back to Ottawa because his grandchildren
are here now and he wants to be close to them. That is a current
phenomenon. Certainly, from a health perspective, there is
moving to be closer to health services.

The Chairman: Mr. Norris and Mr. Baldwin, thank you very
much. Please feel free to send us more information, if you have
any, that could be helpful for our study.

The committee adjourned.

OTTAWA, Tuesday, February 12, 2002

The Standing Senate Committee on Transport and
Communications met this day at 9:35 a.m. to examine issues
facing the intercity busing industry.

Senator Lise Bacon (Chairman) in the Chair.

[English]

The Chairman: Our first witness this morning is Mr. Harry
Gow, president of Transport 2000. Welcome to our committee.

[Translation]

Mr. Harry Gow, President, Transport 2000: Madam Chair, it is
my honour to represent an association with chapters in most
Canadian provinces whose mission is to represent users of public
transportation by advocating policies, programs, services and
actions which are compatible with sustainable development in
transport. Our mission is often portrayed in the media as being
focussed on air safety, railway matters and city transit matters,
but we also represent bus users.

[English]

Our association aims for sustainable development in transport.
We represent users, and while we are often involved in air safety
matters, railway matters and city transit matters, we also
represent users of public bus transport. That said, our
credentials in that area are perhaps a little thinner than those in
some other modes but, at times, we have been very active. For
example, our former president, Guy Chartrand, was a member of
the Quebec special task force that determined ways of assisting
the intercity bus industry in Quebec, and this led to a reasonably
significant diminution in fuel taxes for intercity and rural bus
carriers, as well as other bus carriers.

Mais vous avez raison. Lorsque les personnes âgées décident de
déménager, elles semblent le faire pour des raisons familiales.
Mon voisin m’a dit qu’il est revenu de Colombie-Britannique à
Ottawa parce que ses petits-enfants sont maintenant ici et qu’il
veut être proche d’eux. C’est un phénomène actuel. D’autres
déménagements sont certainement motivés par le désir de se
rapprocher des services de santé.

La présidente: Merci beaucoup, monsieur Norris et monsieur
Baldwin. N’hésitez pas à nous communiquer d’autres
renseignements, le cas échéant, qui pourraient être utiles pour
notre étude.

La séance est levée.

OTTAWA, le mardi 12 février 2002

Le Comité sénatorial permanent des transports et des
communications se réunit ce jour à 9 h 35 pour examiner les
enjeux stratégiques touchant l’industrie du transport interurbain
par autocar.

Le sénateur Lise Bacon (présidente) occupe le fauteuil.

[Traduction]

La présidente: Notre premier témoin ce matin est M. Harry
Gow, président de Transport 2000. Bienvenue, monsieur Gow.

[Français]

M. Harry Gow, président, Transport 2000: Madame la
présidente, j’ai l’honneur de représenter une association qui a
des chapitres dans la plupart des provinces canadiennes et dont la
mission est de représenter les usagers des transports publics en
faisant la promotion des politiques, des programmes, des services
et des actions qui sont compatibles avec le développement durable
dans le domaine des transports. Notre mission se voit souvent à
travers les médias comme étant surtout axée sur la sécurité
aérienne, les chemins de fer et le transport en commun de ville,
mais nous représentons également des usagers d’autobus et
d’autocars.

[Traduction]

Notre association vise à assurer un développement durable des
transports. Nous représentons les utilisateurs, et même si nous
nous occupons souvent de questions de sécurité aérienne, de
questions ferroviaires et de questions de transport urbain, nous
représentons aussi les utilisateurs des transports publics par
autocar. Cela dit, nos références dans ce domaine sont peut-être
un peu plus modestes que dans d’autres domaines, mais il nous est
arrivé d’y être très actifs. Par exemple, notre ancien président,
Guy Chartrand, était membre du Groupe de travail spécial du
Québec qui a défini divers moyens d’aider l’industrie du transport
interurbain par autocar au Québec, ce qui a débouché sur une
baisse assez importante des taxes sur le carburant imposées aux
transporteurs interurbains et ruraux par autocar ainsi qu’à
d’autres transporteurs routiers.
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[Translation]

Presently, I am working as a young retired academic on the
issue of rural depopulation. That depopulation has been
experienced in various ways: lines have been abandoned, post
offices closed, bus schedules have been reduced or cancelled. In
the Ottawa area, we could mention the cancellation of the local
bus line to Wakefield or the reduced Voyageur bus service to
Maniwaki. We tried our best on those issues, but it was not
enough. Rural areas tend to loose all kinds of services and
unfortunately, federal services are often the first to go. Provinces
tend to provide some remote compensation. Eventually, some
local service fills part of the gap. However, some gaps cannot be
filled. Take the case of the decrease of VIA Rail services. On this
graph, the line shows what happened in Western Canada, mostly
in rural areas where half the services were cancelled. Western
Canada and the Maritimes have lost more than 50 per cent of
their services. Some areas have a shortage of services. We could
talk about Maplecreek, a rural community with no train service
anymore, but of course we could mention a hundred other places
too.

You have probably heard about Canadian and American
studies on this issue, so I will refer to a British study. The French
summary was written by the researcher, Mr. B.J. Simpson, who
wrote Deregulation and Privatization: the British Local Bus
Industry Following the Transport Act 1985. I will not even try to
translate the text, but it deals with deregulation and privatization
of the local bus industry. Mr. Simpson explains that the 1985 Act
in the United Kingdom brought about three basic changes in local
bus services: deregulation, privatization of public transit
companies and an open bidding process for subsidized services
where necessary.

Mr. Simpson says that those three reforms have had an adverse
impact on local bus transport services. Those services are less
likely than in the past to help achieve the desired modal split as
people turn to less polluting vehicles such as buses instead of
private automobiles. Mr. Simpson also suggests changes in the
legislation to reflect the actual context and its impact on the
desired modal transfer.

Finally, we may note that in the United Kingdom, the number
of railways users went up 15 per cent after the number of bus
users dropped by about 20 per cent. Deregulation in Britain was
followed by a modal transfer from bus to train transportation.
Before that, every rural bus service disappeared immediately
following deregulation. Transport 2000 has very deep concerns
about deregulation.

[Français]

Actuellement, je travaille en tant que jeune universitaire à la
retraite sur la question de la désertification des campagnes. Cette
désertification a été vécue de plusieurs façons: fermeture de lignes
de train et de bureaux de poste, perte de lignes ou de fréquences
d’autobus ou d’autocars. On peut mentionner dans la région de
l’Outaouais, la perte de l’autobus local vers Wakefield ou la
diminution des fréquences sur la ligne de Voyageur vers
Maniwaki. Nous avons fait ce que nous avons pu dans ces
dossiers, mais cela n’a pas été suffisant. Les campagnes ont
tendance à perdre leurs services de tout ordre et
malheureusement, ce sont souvent les services des juridictions
fédérales qui délaissent les campagnes en premier. Les provinces
ont tendance, mais en suivant de loin, à compenser. Finalement,
les services de proximité, locaux, viennent boucher une partie de
trou. Toutefois, il y a des trous qui ne sont pas «bouchables».
Prenons le cas de la réduction des services de VIA Rail. Sur le
graphique, la ligne démontre ce qui s’est produit dans l’Ouest
canadien, dont une bonne partie est rurale, là où on a perdu la
moitié des services dans le pays. Toutefois, dans l’Ouest et les
Maritimes, on a perdu plus de la moitié des services. Il y a un
manque de services à certains endroits. On peut parler de
Maplecreek, un endroit rural qui n’a plus de train, mais ont
pourrait en nommer une centaine d’autres évidemment.

Vous avez probablement déjà entendu parler des études
canadiennes et américaines alors j’ai pris une étude britannique.
Le sommaire en français a été préparé par le chercheur,
M. B.J. Simpson qui a écrit Deregulation and Privatization: the
British Local Bus Industry Following the Transport Act 1985. Je ne
tenterai même pas d’en traduire le texte, mais il a un rapport avec
la déréglementation et la privatisation de l’industrie des autobus
locaux. M. Simpson dit que la Loi de 1985 du Royaume-Uni
prévoit trois modifications essentielles pour les services locaux
d’autobus: la déréglementation, le transfert au secteur privé des
entreprises publiques de transport et la mise en adjudication
concurrentielle pour fins de subvention lorsque cela est jugé
nécessaire.

Ces trois réformes ont eu un impact négatif selon lui sur les
services locaux de transport par autobus. Ces services sont moins
aptes que par le passé à répondre aux espoirs d’un transfert modal
à partir de l’automobile vers les méthodes de transport moins
polluants comme l’autobus. M. Simpson propose aussi des
modifications à la loi qui tiennent compte des réalités ainsi que
de leur incidence sur le transfert modal recherché.

Enfin, notons qu’au Royaume-Uni, les passagers sur les trains
ont passé de 15 p. 100. suivant une baisse d’environ 20 p. 100 des
usagers d’autobus. Il y a eu un transfert modal de l’autobus vers le
train suivant la déréglementation en Angleterre. En Floride, la
déréglementation des autobus fut suivie de la disparition
immédiate de touts les services d’autobus ruraux dans l’État.
Transport 2000 voit venir la déréglementation avec beaucoup
d’angoisse.
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[English]

In the opinion of Transport 2000, current deregulation allows
cross-subsidy of local runs. For example, the Ottawa-Montreal
Voyageur bus run pays for the Ottawa-Maniwaki run and
beyond, all the way to Val-d’Or. Transport 2000 fears
deregulation will lead to erosion or elimination of local bus
services, and in this respect I mentioned Florida and the British
legislation, the Transport Act, 1985, which I have already
covered. The 1985 act imposed deregulation, the transfer to the
private sector of publicly-owned bus companies, and competitive
tendering for runs subsidized by local authorities.

According to Modern Railways, a magazine that reviewed this
issue in 1986, rail passenger numbers went up 15 per cent on
routes parallel to bus routes that had been privatized. According
to Simpson, these changes have had a number of negative effects,
which he relates in his study, ‘‘Deregulation and privatization.’’
The study was published in ‘‘Transport Reviews, 1996,’’ Vol. 16,
No. 3, 213-223.

He states that one of the main purposes of deregulation in
competitive tendering was to eliminate cross-subsidy of services
because it led to higher fares on profitable routes. I refer you back
to the context. Those were the days of all-out privatization in
Great Britain.

The deregulation continued under the leadership of former
Prime Minister John Major with the privatization of British Rail.
That privatization turned into an absolute shambles because of
the poor way in which the network was cut up, as well as by the
avariciousness of the infrastructure provider, Railtrack. These
nostrums are often sold as the solution to everything. According
to Mr. Simpson, it did not solve the problems of the bus industry.

Mr. Simpson says that deregulation has not achieved its main
objective. Few routes can support more than one operator. Where
there is more than one operator, the emptiness of many buses is
conspicuous. Mr. Simpson believes that it has not achieved the
main objective, as summed up by Mr. Nicholas Ridley, Secretary
of State for Transport in 1985, which was to halt the decline that
has afflicted the bus industry for more than 20 years.

Mr. Simpson states that there is not much evidence of
competition between large operators. Allow me to add:
compare this with the Canadian deregulated airline industry.
The Canadian Bus Association, in a brief some time ago, noted
that the American airline industry has been deregulated with
similar effects.

According to Simpson, there are a number of particular effects
that should be noted in Britain. Competition in small towns and
rural areas has been limited. The bus companies like to compete
for the big runs, such as Montreal-Ottawa and Calgary-
Edmonton, but not for the milk-runs such as Stettler-Didsbury-
Olds, and Wakefield-Hull.

[Traduction]

Transport 2000 estime que la déréglementation actuelle permet
un interfinancement des circuits locaux. Par exemple, la ligne
Ottawa-Montréal des autobus Voyageur finance la ligne Ottawa-
Maniwaki et au-delà, jusqu’à Val-d’Or. Transport 2000 craint que
la déréglementation entraîne une érosion ou une suppression des
services locaux de transport par autocar, et à cet égard j’ai
mentionné la Floride et la législation britannique, la Loi sur les
transports de 1985. Cette loi a imposé une déréglementation, le
transfert au secteur privé d’entreprises d’autocars publiques, et la
mise sur pied d’un système d’appel d’offres pour les lignes
subventionnées par les autorités locales.

D’aprèsModern Railways, une revue qui a étudié la question en
1986, le nombre de passagers des lignes ferroviaires a augmenté de
15 p. 100 sur les trajets parallèles aux lignes d’autobus qui avaient
été privatisées. D’après Simpson, ces changements ont eu diverses
répercussions négatives, qu’il expose dans son étude intitulée
«Deregulation and privatization» (déréglementation et
privatisation). Cette étude a été publiée dans «Transport
Reviews, 1996», vol. 16, no 3, p. 213-223.

Il précise que l’un des principaux objectifs de la
déréglementation et de la mise en concurrence était d’éliminer
l’interfinancement des services qui se traduisait par un gonflement
des tarifs sur les lignes rentables. Je vous renvoie au contexte.
C’était l’époque de la privatisation à tous crins en Grande-
Bretagne.

La déréglementation s’est poursuive sous la houlette de l’ancien
premier ministre John Major avec la privatisation de British Rail.
Cette privatisation a provoqué une véritable pagaille à cause de la
façon lamentable dont a découpé le réseau et de l’avarice du
fournisseur d’infrastructure, Railtrack. On présente souvent ces
remèdes de charlatans comme de véritables panacées. D’après
M. Simpson, cela n’a pas résolu les problèmes de l’industrie du
transport par autocar.

M. Simpson déclare que la déréglementation n’a pas atteint son
principal objectif. Rares sont les lignes qui peuvent faire vivre plus
d’un exploitant. S’il y en a plusieurs, il saute aux yeux que bien des
autobus sont vides. M. Simpson estime que la déréglementation
n’a pas atteint son principal objectif qui était, comme le résumait
M. Nicholas Ridley, secrétaire d’État aux Transports en 1985, de
mettre fin au déclin que connaissait l’industrie des transports par
autocar depuis plus de 20 ans.

M. Simpson dit qu’il n’y a guère de preuves de concurrence
entre grands exploitants. Permettez-moi d’ajouter ceci: faites la
comparaison avec l’industrie aérienne déréglementée au Canada.
Dans un mémoire publié il y a quelque temps, l’Association
canadienne de l’autobus soulignait que la déréglementation des
transports aériens aux États-Unis avait eu les mêmes effets.

Simpson explique qu’on constate diverses retombées de cette
évolution en Grande-Bretagne. La concurrence dans les petites
villes et les zones rurales a été limitée. Les compagnies d’autocars
se concurrencent sur les grandes lignes comme Montréal-Ottawa
et Calgary-Edmonton, mais pas sur les petits services omnibus
comme Stettler-Didsbury-Olds et Wakefield-Hull.
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Lack of cooperation between operators has resulted in poor
connections between services. This has been apparent in the
British Rail network. One can show up at a station expecting to
catch the so-called connecting train only to find that it left a
minute ago, because a different company runs the connector and
does not care about the needs of the customer. At the bus stops,
customers are still waiting for a reliable, understandable and
stable service.

More old, shabby vehicles have been retained. This has shown
up in a number of transport journals as one of the biggest
problems of British deregulation. The bus fleet has aged and is
very downmarket. Middle class people will not use that aging bus
fleet if they can find an alternative, such as the train, which they
view as more upmarket. This has harmful effects on the bus
industry.

Deregulation has had consequences that are widely accepted
within the bus industry and amongst bus users and the general
public as being mistakes. As you are aware, the media in Britain
are merciless about government mistakes. Competition en route
has proven to be wasteful of resources and damaging to the
environment. A plethora of buses, many half empty, are on routes
that are over served, and there are insufficient buses on other
routes.

Honourable senators may recall the situation where an Air
Canada red plane would take off a few minutes before a Canadian
Airlines blue plane. They would both have a 50 per cent load
factor. Both flights were going from Halifax to Sydney but they
left five minutes apart. They were eating each other alive. The
same thing can happen to buses.

According to Simpson, there is a strong case for route
monopolies in order to reduce the likelihood of service
instability and to eliminate the duplication of buses and routes.

Finally, according to Simpson, deregulation and privatization
have not helped to achieve a change in the modal split and did not
reduce automobile use or increase bus use.

These are fairly merciless. Why are we here today? Frankly, at
Transport 2000, we are still looking for the answer. However, we
suspect that the dogma of privatization and commercialization is
not dead in Canada and that this menace will continue to threaten
bus passengers over the next few years unless this committee and
other decision makers take a distinctly opposite trend.

I am currently working on a grant from Health Canada for the
regional health board of western Quebec.

L’absence de coopération entre exploitants s’est traduite par de
mauvais liens entre les services. On le constate dans le réseau
ferroviaire britannique. On peut arriver à une gare en s’attendant
à pouvoir prendre le train qui assure la correspondance et
s’apercevoir qu’il est parti une minute avant parce que c’est une
autre entreprise qui gère cette ligne et qu’elle ne se soucie pas des
besoins du client. Aux arrêts d’autobus, les clients attendent
toujours un service fiable, compréhensible et stable.

Les opérateurs ont continué à faire rouler de vieux véhicules
délabrés. Diverses publications consacrées aux transports ont
dénoncé cette situation comme l’un des plus grands problèmes dus
à la réglementation. La flotte d’autocars a vieilli et n’est pas du
tout à la hauteur. Les gens de la classe moyenne évitent de prendre
ces autocars s’ils peuvent trouver un autre moyen de transport
comme le train, qui a plus de classe à leurs yeux. Ce
comportement a des retombées néfastes sur l’industrie du
transport par autocar.

La déréglementation a eu des conséquences que les
représentants du secteur comme la clientèle ou le grand public
s’entendent pour qualifier de regrettables. Comme vous le savez,
les médias britanniques sont sans pitié pour les erreurs du
gouvernement. La concurrence a entraîné un gaspillage des
ressources et a nui à l’environnement. On voit rouler une
pléthore d’autocars, bien souvent à moitié vides, sur des lignes
excessivement desservies alors qu’il n’y a pas assez d’autocars sur
d’autres lignes.

Les honorables sénateurs se souviennent de l’époque où un
avion rouge d’Air Canada décollait quelques minutes avant un
avion bleu des Lignes Canadien. Les deux compagnies avaient
chacune un facteur de remplissage de 50 p. 100. Les deux vols
reliaient Halifax à Sydney, mais ils décollaient à cinq minutes l’un
de l’autre. Les deux compagnies se dévoraient mutuellement.
C’est la même chose qui risque d’arriver pour les autocars.

Simpson estime qu’il y aurait beaucoup à dire en faveur de
monopoles de certaines lignes pour réduire les risques d’instabilité
du service et éliminer la redondance des autocars et des lignes.

Enfin, d’après Simpson, la déréglementation et la privatisation
n’ont pas contribué à faire évoluer la répartition des modes de
transport ni à réduire l’utilisation de l’automobile ou à accroître
l’utilisation des autocars.

Ce constat est assez impitoyable. Où en sommes-nous ici
actuellement? Franchement, à Transport 2000, nous sommes
toujours à la recherche de la réponse. Nous pensons cependant
que le dogme de la privatisation et de la commercialisation n’est
pas mort au Canada et que cette menace va continuer de peser sur
les passagers des autobus au cours des prochaines années si votre
comité et d’autres décideurs ne prennent clairement le contre-pied
de cette tendance.

Je travaille actuellement pour le Conseil régional de santé de
l’ouest du Québec avec une bourse de Santé Canada.
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[Translation]

This is a two-year research project. The goal is to fill the gap
left by the cancellation of train services and the erosion of bus
services. We are going to combine the services of bus lines such as
Voyageur and Thom Transport with those of school buses, taxi
operators and disabled adapted buses. This joint transportation
project is carried out in cooperation with the Quebec
Transportation Department.

If you deregulate buses, you will derail our project. For inter-
city routes, between Maniwaki and Ottawa for instance, we are
presently relying on Voyageur buses. If that run, serviced by
Voyageur, or other runs like Hull-Lachute, were to be cancelled,
serious problems would arise. With this publicly-funded
innovative project, we would like to help our regional buses
survive for a few more years.

[English]

The Chairman: In the annual report entitled ‘‘Transportation in
Canada 2000,’’ it is noted that, over the years, the scheduled
intercity bus service has faced an almost uninterrupted decline in
passenger trips, from a peak of 30 million in 1982 to 10.3 million,
in 1996. What is the reason or the cause for that decline? Do you
believe that the intercity bus industry is facing some difficulties in
meeting users’ demands? Have you conducted any market
forecast or potential study based upon the analysis of the
reasons for decline? Do you have a strategy on how to
ameliorate the problem of declining ridership based on the
needs of the users?

Mr. Gow: As everyone else, we have studied the matter, but not
so much directly as through participating in such things as
hearings and studies by the then Canadian Transport
Commission and its successor. We have read the academic
literature as well as the industry literature on the subject. Though
we have not done our own original studies, we have participated
in other people’s work.

Based on these readings and our participation in various
committees, we have come to the conclusion that the major cause
for the disappearance of many of the services, and behind that the
reduction in the number of passengers, is the automobile. I do not
want to flog a dead horse, but many of us consider that the
automobile has taken away passengers from local train and bus
services, and that is the real villain. This is true for Canada, the
United States and the United Kingdom.

The bus companies thought for a while that a decline in
numbers noted in particular in the corridor might be due to
VIA Rail Canada competition. A Canadian Transportation
Agency study demonstrated the contrary. The CTA study found
that there must be some other factor because VIA Rail was too
expensive to compete with the buses for the same passengers. We
did our own empirical work, that is, on-the-ground discussions
with passengers, and we determined that of the passengers who

[Français]

Ce projet de recherche doit prendre deux ans. L’objectif est de
combler le vide laissé par le départ des trains et l’amenuisement
des services par autocars. Nous allons combiner les services de
lignes d’autobus telles que Voyageur et Thom Transport avec
ceux des autobus scolaires, des taxis et des transports adaptés
pour personnes handicapées. Ce projet de transports combinés se
fait en collaboration avec le ministère des Transports du Québec.

Si vous déréglementez le transport par autobus, vous allez nous
faire un croc-en-jambe. Pour des trajets interurbains comme la
ligne Maniwaki-Ottawa, nous comptons actuellement sur le
transport par autocar de la compagnie Voyageur. Si ce trajet de
la compagnie Voyageur disparaissait, ou d’autres tels que Hull-
Lachute, cela entraînerait de graves problèmes. Pour ce qui est
d’un projet novateur, aux frais des contribuables canadiens, nous
aimerions bien voir survivre nos autocars régionaux pendant
quelques années encore.

[Traduction]

La présidente: Dans le rapport annuel intitulé «Les transports
au Canada, 2000», on fait remarquer qu’au fil des ans le nombre
d’utilisateurs des services d’autocars interurbains réguliers n’a
presque pas cessé de diminuer, passant d’un maximum de
30 millions de personnes en 1982 à 10,3 millions en 1996. À
quoi est dû ce recul? Pensez-vous que ce secteur des transports
interurbains par autocar ait de la difficulté à répondre à la
demande des usagers? Avez-vous fait des prévisions de marché ou
des études sur la base d’une analyse des explications de ce déclin?
Avez-vous une stratégie pour contrer ce déclin du nombre de
voyageurs en partant de leurs besoins?

M. Gow: Comme tout le monde, nous avons examiné le
problème, mais pas tant directement qu’en participant à des
audiences ou des études de ce qui était à l’époque la Commission
canadienne des transports et de son successeur. Nous avons lu
toute la documentation universitaire et tous les documents de ce
secteur consacrés au problème. Sans avoir mené nos propres
études individuelles, nous avons néanmoins participé aux travaux
d’autres groupes.

Nous avons conclu de ces lectures et de notre participation à
divers comités que la cause principale de la disparition d’un grand
nombre de services, et par suite de la diminution du nombre de
passagers, c’est l’automobile. Sans vouloir enfoncer une porte
ouverte, je dirais que nous sommes nombreux à estimer que
l’automobile a détourné de nombreux voyageurs des services de
transport par train ou par autocar, et que c’est elle le véritable
coupable. C’est tout aussi vrai au Canada qu’aux États-Unis ou
au Royaume-Uni.

Les compagnies d’autocars ont pensé pendant un certain temps
que la baisse de clientèle constatée en particulier sur notre grand
axe pouvait être due à la concurrence de VIA Rail. Une étude de
l’Office des transports du Canada a révélé qu’il n’en était rien.
Elle a démontré qu’il devait exister un autre facteur car les trains
de VIA Rail coûtaient beaucoup trop cher pour aller chercher la
même clientèle que celle des autocars. Nous avons fait notre
propre travail empirique, c’est-à-dire que nous avons discuté
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had not gone to the automobile, many of them had gone to illegal
vanpool operations. We participated with Trentway-Wager and
Voyageur over a year in shutting down one of the worst, which
was called Easy Ride which, every day, carried hundreds of
people between Toronto and Montreal in overcrowded vans, at
times with two passengers too many, with 18-year-old drivers
without a commercial licence. There were crashes into ditches that
were filmed by an inquiring Global television reporter.

Our understanding of the matter was that the decline in bus
ridership was due to in part to automobile usage. The Ontario and
Quebec transportation agencies determined that illegal van
operators were also siphoning off many passengers. This
siphoning has been slowed, but I note that in Nova Scotia
illegal or unlicensed van pool businesses are still in operation.
Most of these outfits masquerade under the title ‘‘van pool.’’ They
are not pools; they are commercial operators. They are illegal,
unsafe and dangerous at any speed and should be removed from
the road. If deregulation allows these people to operate legally, we
should all go home, stay home and not use the bus.

The Chairman: Many studies suggest that further deregulation
of bus service would allow new entrants into the market and that
the resulting competition would benefit users. What does your
organization think of such a deregulatory approach?

Mr. Gow: According to a study by KPMG and according to
Simpson, what happens is there is new entry to the market,
initially, particularly on the runs where there are many passengers
to be creamed off, Montreal-Ottawa, Montreal-Quebec,
Montreal-Toronto, and Calgary-Edmonton being good
examples. That would be great for them.

What one sees, however, is that these operations do not
flourish for long. Six months or a year later, many of these new
entrants disappear, just as many new entrants in the airline
industry have disappeared for the same reason: Too many seats
chasing too few bums. That leads to bankruptcy or commercial
failure for the weaker operator. In the meantime, according to the
best estimates from Britain, from KPMG and from American
studies, 30 per cent of rural bus service will be lost as buses are put
on to the expensive runs, such as Montreal-Toronto.
Approximately 30 per cent of the rural lines are diminished in
frequency and 30 per cent do not improve. The big cities get too
much service, and the smaller or more remote places get poor
service or no service at all.

directement avec les voyageurs, et nous avons constaté que
beaucoup d’entre eux, s’ils n’avaient pas choisi directement
l’automobile, avaient opté pour une forme de covoiturage illégal
par fourgonnette. Aux côtés de Trentway-Wager et de Voyageur,
nous avons travaillé pendant un an à faire fermer l’une des pires
de ces entreprises de covoiturage qui s’appelait Easy Ride et qui
transportait chaque jour des centaines de personnes entre
Toronto et Montréal dans des fourgonnettes surchargées,
parfois avec deux passagers de trop, pilotées par des jeunes de
18 ans sans permis commercial. Il y a eu des accidents de
fourgonnettes qui se sont écrasées dans le fossé et qui ont été
filmés par un reporter de la chaîne de télévision Global.

Nous avons conclu de nos recherches que la baisse de
fréquentation des autocars était due en partie à l’utilisation de
l’automobile. Les services des transports de l’Ontario et du
Québec ont établi que des exploitants illégaux de fourgonnettes
détournaient aussi un nombre important de voyageurs. On a
réussi à réduire ce siphonnage, mais je constate qu’en Nouvelle-
Écosse il existe toujours des entreprises illégales ou non autorisées
de transport par fourgonnette collective. La plupart de ces
entreprises se font passer pour de simples entreprises de
covoiturage. Ce n’est pas du covoiturage, ce sont des
exploitants commerciaux. Ce sont des véhicules illégaux et
dangereux à n’importe quelle vitesse qu’il faudrait retirer de la
route. Si la déréglementation permet à des gens comme cela de
fonctionner en toute légalité, nous aurions intérêt à rentrer tous
nous enfermer chez nous et à ne surtout pas prendre ces véhicules.

La présidente: Selon de nombreuses études, en poussant plus
loin la déréglementation des services de transport par autocar, on
permettrait à de nouveaux concurrents d’entrer sur le marché, ce
qui créerait une concurrence dont profiteraient les usagers. Que
pense votre organisation d’une telle perspective de
déréglementation?

M. Gow: D’après une étude de KPMG et d’après Simpson, ce
qui se passe, c’est qu’on voit apparaître sur le marché de nouvelles
entreprises qui vont proposer au départ leurs services sur les lignes
où il y a le plus de voyageurs à rafler, Montréal-Ottawa,
Montréal-Québec, Montréal-Toronto et Calgary-Edmonton par
exemple. C’est excellent pour ces entreprises.

Toutefois, on constate qu’elles ne prospèrent pas bien
longtemps. Au bout de six mois ou un an, une grande partie
d’entre elles ont disparu, à l’instar de plusieurs nouveaux venus
sur le marché du transport aérien qui ont disparu pour les mêmes
raisons: trop de sièges pour pas assez de passagers. L’entreprise la
plus faible se trouve alors poussée à la faillite. Pendant ce temps,
d’après les meilleures estimations en provenance de la Grande-
Bretagne, de KPMG ou de diverses études américaines, 30 p. 100
des lignes rurales d’autocars disparaissent parce qu’on fait rouler
les autocars sur les lignes à gros budget comme Montréal-
Toronto. Environ 30 p. 100 des lignes rurales subissent une baisse
de fréquence et 30 p. 100 ne s’améliorent pas. Il y a trop de
services pour les grandes villes, alors que les petites villes ou les
localités reculées sont mal desservies, voire pas du tout.
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To answer your question, the net effect is to allow new entrants
into the market, but most of them do not stay very long or they
cannibalize existing operators and replace them.

In Britain, Stagecoach moved in, ran a heavy service, destroyed
the local enterprise and then reduced service. That is common of
what the Transport 2000 members in Britain call the highwaymen.
Honourable senators will remember the highwayman from
Victorian literature. Highwaymen are not respectable bus
operators.

The Chairman: Do you believe competition needs to be
restricted on money-making, high density routes to generate
money to cross-subsidize low-density routes?

Another approach would be for the government to allow
competition on the high-density routes and to directly subsidize
operations on the low-density routes. I believe this is the U.S.
approach. Could this work in Canada?

Mr. Gow: The Canadian Bus Association estimates that it
would cost the federal treasury $50 million of subsidies for rural
bus routes and another $25 million to compensate VIA Rail for
lost passengers between the big cities in the eastern corridor. It is a
model but, if the government wants to maintain service at the
same level, I estimate that it will cost them somewhere in excess of
of $75 million a year to provide something like the same level of
service. Frankly, I do not think it would be the same level. Certain
routes would be picked and certain ones would not. Why does
Sudbury-White River have a train and Montreal- Mont-Laurier
not have a train? They are both isolated, northerly areas, but one
has a train and one does not. What is going on here? It may be
something political, who knows? Perhaps Mont-Laurier was
being punished for voting ‘‘Bloquiste’’ or Péquiste or something.
Spare the thought. I do not wish to be too political here.

The Chairman: You should not.

Mr. Gow: No, but there may be political criteria, and that
scares us. We would like to see commercial and public service
criteria respected rather than political criteria. I could name many
other rail lines that were removed for political reasons, but I do
not want to breach the etiquette of the Senate.

The Chairman: In your rural public transport project, you
described a serious lack of intercity public transportation in the
Pontiac just northeast of Ottawa. Although you just mentioned
problems with minivans, do you see benefits in a more open
regulatory regime that would allow their use in smaller markets
such as the Pontiac, as opposed to large conventional intercity
buses?

Mr. Gow: I can see a future for that. There is a danger of these
people moving in and cannibalizing the main bus routes. That is
why, for our project, the first company we saw, before seeing local

Pour répondre à votre question, le résultat de cette politique,
c’est qu’on permet à de nouvelles entreprises de s’installer sur le
marché, mais que la plupart d’entre elles n’y restent pas bien
longtemps ou cannibalisent les entreprises existantes pour prendre
leur place.

En Grande-Bretagne, Stagecoach est arrivée, a inondé le
marché, a ruiné l’entreprise locale et a ensuite réduit le service.
C’est une attitude typique de ce que les membres de Transport
2000 en Grande-Bretagne appellent les bandits de grand chemin.
Les honorables sénateurs se souviennent du bandit de grand
chemin de la littérature victorienne. Ces brigands ne sont pas des
gens honorables.

La présidente: Pensez-vous qu’il faudrait limiter la concurrence
sur les lignes rentables à forte densité pour générer de l’argent qui
permettrait de subventionner les lignes à faible densité?

Une autre formule serait que le gouvernement autorise la
concurrence sur les lignes à forte densité et subventionne
directement les lignes à faible densité. Je crois que c’est ce que
font les Américains. Est-ce que cela pourrait marcher au Canada?

M. Gow: L’Association canadienne de l’autobus estime que le
Trésor fédéral devrait débourser 50 millions de dollars pour
subventionner les lignes rurales d’autocars et 25 millions
supplémentaires pour indemniser VIA Rail de la baisse de
fréquentation entre les grandes villes du corridor de l’Est. Ce
n’est qu’un modèle, mais si le gouvernement voulait maintenir le
même niveau de service, j’estime que cela lui coûterait plus de
75 millions de dollars par an. Et à dire vrai, je ne pense pas qu’on
maintiendrait le même niveau. Certaines lignes seraient
sélectionnées, d’autres non. Pourquoi y a-t-il un train entre
Sudbury et White River alors qu’il n’y a pas de liaison ferroviaire
entre Montréal et Mont-Laurier? Ce sont deux localités isolées du
Nord, mais l’une est desservie par le train et pas l’autre. Qu’est-ce
que cela veut dire? Il y a peut-être une explication politique, qui
sait? Peut-être qu’on a voulu punir Mont-Laurier pour avoir voté
bloquiste ou péquiste ou je ne sais quoi. Mais laissons cela de
côté. Je ne veux pas trop me mêler de politique ici.

La présidente: Vous avez raison.

M. Gow: Non, mais il y a peut-être des critères politiques et
cela nous fait peur. Nous préférerions qu’on s’en tienne à des
critères de service public plutôt qu’à des critères politiques. Je
pourrais vous citer plusieurs lignes ferroviaires qui ont disparu
pour des raisons politiques, mais je ne veux pas faire d’accroc à
l’étiquette du Sénat.

La présidente: Dans votre projet de transports en commun en
zone rurale, vous décrivez une grave pénurie de transports publics
interurbains dans le Pontiac, juste au nord-est d’Ottawa. Vous
venez de parler de problèmes avec les mini-fourgonnettes, mais
pensez-vous qu’il pourrait y avoir des avantages à assouplir la
réglementation pour autoriser leur utilisation dans de petits
marchés comme le Pontiac, par opposition aux grands autobus
interurbains traditionnels?

M. Gow: Je pense qu’il peut y avoir un avenir pour cela. Le
risque, c’est que ces personnes se mettent à cannibaliser les
grandes routes d’autocars. C’est pour cela que, dans le cadre de
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taxi companies or van operators, was Voyageur Colonial. We
wanted to ensure we had the intercity carrier on side. We want to
feed them passengers, not steal them.

With that restriction, our association is quite happy to envisage
the prospect of increased services on routes that are not now
served. There would, however, be training issues, vehicle
standards issues and hours of service issues before this could be
fully implemented. We are working on this in cooperation with
the Ministry of Transport of Quebec. They have found two
loopholes to allow this to happen. The first is allowing taxis to use
vans rather than passenger cars and to carry more people. They
are licensed, have permits and must meet standards. The other is
opening up transport for the handicapped to non-handicapped
citizens who are in need of transport for health, social or
educational needs. Using those two methods, I think we can solve
that problem without cannibalizing the major routes.

Senator Callbeck: In your brief you mention a few areas that
have deregulated, Florida being one. In what year was that done?

Mr. Gow: It was shortly before the British deregulated in 1985.

Senator Callbeck: What has happened? Has the private sector
moved in there?

Mr. Gow: No. Places like Pensacola and Miami still have lots
of bus service. Miserable little places like Clear Springs do not
have bus service, unless large numbers of people are coming in for
a folk festival or something, in which case there will be chartered
buses.

Rural Florida has not got much back, unless there is something
happening down there that I have not heard of. I read the transit
magazines from cover to cover every month and I have never seen
a mention of rebuilding rural bus services on a state-wide basis.
Some local authorities, such as Dade County around Miami, have
done something, but in purely rural areas there is not much going
on.

Senator Callbeck: You mentioned that after British
deregulation rail passenger numbers went up 15 per cent and
bus passenger numbers went down 20 per cent. What factor
caused that? Was it fares or time?

Mr. Gow: It was not fares. Fares did tend to go down on the
bus routes, because they were competing. They could not compete
on quality so they competed on price. People got tired of buses
that did not connect with the next bus. Since there was a plethora
of buses from different companies, they did not always advertise
their schedules adequately. Buses were not maintained properly.
They were getting older and older. People just fled the bus system

notre projet, la première entreprise à laquelle nous avons rendu
visite, avant d’aller voir les compagnies locales de taxi ou les
exploitants de fourgonnettes, a été Voyageur Colonial. Nous
voulions nous assurer du transporteur interurbain. Nous voulons
leur apporter des passagers, pas leur en voler.

À cette restriction près, notre association est tout à fait
d’accord pour envisager un accroissement des services sur des
lignes qui ne sont pas actuellement desservies. Il faudrait
cependant régler les problèmes de formation, de normes des
véhicules et d’horaires de service avant de pouvoir pleinement
mettre en oeuvre un tel projet. Nous y travaillons en collaboration
avec le ministère des Transports du Québec. Les gens du ministère
ont trouvé deux failles qui permettent ce genre de chose. La
première consiste à autoriser les taxis à utiliser des fourgonnettes
au lieu de simples automobiles pour transporter plus de
personnes. Ils ont une licence, un permis et ils doivent respecter
certaines normes. L’autre consiste à donner accès aux véhicules de
transport de personnes handicapées à des citoyens non
handicapés qui ont besoin d’un moyen de transport pour des
raisons de santé ou des raisons d’ordre social ou éducatif. Avec
ces deux méthodes, je pense qu’on pourrait régler le problème
sans cannibaliser les grandes lignes.

Le sénateur Callbeck: Dans votre mémoire, vous mentionnez
plusieurs endroits où l’on a déréglementé, notamment la Floride.
C’était en quelle année?

M. Gow: C’était un peu avant que les Britanniques
déréglementent leur industrie en 1985.

Le sénateur Callbeck: Et que s’est-il passé? C’est le secteur privé
qui a pris la relève?

M. Gow: Non. Dans des endroits comme Pensacola et Miami,
il y a encore beaucoup de services d’autocars. Et dans les
misérables petites localités comme Clear Springs, il n’y a plus de
service d’autocars, sauf quand des foules importantes viennent
assister à un festival de musique folk ou quelque chose comme
cela, auquel cas ce sont des autobus affrétés.

La Floride rurale n’a pas récupéré grand-chose, à moins qu’il
s’y soit passé quelque chose dont je n’ai pas entendu parler. Je lis
les revues sur les transports en commun de A à Z tous les mois et
je n’ai jamais entendu parler de rétablir les services ruraux
d’autocars à l’échelle de l’État. Certaines autorités locales, comme
à Dade County à proximité de Miami, sont intervenues, mais
dans les régions purement rurales, il ne se passe pas grand-chose.

Le sénateur Callbeck: Vous dites qu’après la déréglementation
en Grande-Bretagne, la fréquentation du train a augmenté de
15 p. 100 alors que le nombre de voyageurs prenant l’autocar a
diminué de 20 p. 100. Quelle est l’explication? C’était les tarifs ou
le temps?

M. Gow: Ce n’était pas les tarifs. Les tarifs ont eu tendance à
baisser sur les lignes d’autocars à cause de la concurrence. Ces
sociétés ne pouvaient pas se concurrencer sur le plan de la qualité
et elles ont donc rivalisé au niveau des prix. Les gens en ont eu
assez de prendre des autobus qui n’avaient pas de
correspondance. Il y avait une pléthore d’autocars de diverses
entreprises qui n’annonçaient pas toujours bien leurs horaires. Les
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for the trains on the lines where the buses were parallel to railway
lines. Where there was no railway line, not much happened in
terms of a modal shift because there was no train to go do. They
may have gone to the car; we do not know.

In big markets like Glasgow-London, the bus companies tried
to grab passengers from the railway, but Stagecoach eventually
gave up on it and chartered coaches on the trains. The trains in
Britain are about half again as fast as they are here and the buses
could not maintain the time over the distance from Glasgow to
London, which is well in excess of 350 miles.

Senator Callbeck: You mentioned the lack of cooperation
between operators. One would think cooperation would be
advantageous.

Mr. Gow: There was a perverse provision in the British law that
said they were not to cooperate because that would constitute a
combine under the British equivalent of the Combines
Investigation Act. That is ridiculous. That is pushing
dogmatism pretty far, but we all know what Maggie could do
on her bad days, and that was one of her bad days.

Senator Callbeck:Have you conducted a study comparing fares
between the buses and the trains in Canada?

Mr. Gow: Yes. The National Transportation Agency spent
about a year looking at them and concluded that train fares are so
much higher than bus fares on most corridors that we have
market segmentation and not competition. VIA Rail has
deliberately set its fares high, partly to protect the bus operators
who had been complaining about bargain fares. After 1990,
VIA Rail increased their fares to the point where people like
myself now think twice before taking the train.

Senator Callbeck: Does that apply all across Canada?

Mr. Gow: Pretty well. There are a few places where, for social
reasons, the fares may be kept reasonable. For instance, fares are
much less expensive between Halifax and Vancouver than
between Toronto and Vancouver. Between Toronto and
Vancouver the service is called Silver and Blue service. It is
meant for international travellers with money and time to spend,
whereas the Maritime service is a practical overnight service.
Sleeping cars are heavily used by the upmarket segment, but they
do not pay as much as the people travelling to Winnipeg or
Vancouver.

Senator LaPierre: Is your association a governmental agency
or an independent agency? Who pays for it?

autocars n’étaient pas correctement entretenus. Ils vieillissaient de
plus en plus. Les passagers se sont tournés vers le train là où il y
avait une ligne ferroviaire parallèle à la ligne d’autocars. Dans les
régions où il n’y avait pas de chemin de fer, il n’y a pas vraiment
eu de report sur un autre mode de transport puisqu’il n’y avait pas
de train. Les gens ont peut-être pris leur auto; nous ne savons pas.

Sur les gros marchés comme Glasgow-Londres, les compagnies
d’autocars ont essayé de prendre des passagers au chemin de fer,
mais Stagecoach a fini par abandonner et affréter des wagons
dans les trains. Les trains britanniques vont à peu près deux fois et
demie plus vite que les autocars qui étaient incapables de
parcourir aussi rapidement la distance Glasgow-Londres, c’est-
à-dire nettement plus de 350 milles.

Le sénateur Callbeck: Vous avez parlé de manque de
coopération des exploitants. Pourtant, on a l’impression qu’ils
auraient intérêt à collaborer.

M. Gow: Il y avait une disposition pernicieuse dans la loi
britannique qui disait que les compagnies n’avaient pas le droit de
coopérer parce que ç’aurait été de la collusion en vertu de
l’équivalent britannique de la Loi relative aux enquêtes sur les
coalitions. C’est ridicule. C’est vraiment pousser le dogmatisme
un peu loin, mais nous savons tous ce que Maggie pouvait faire
quand elle était mal lunée, et justement elle était mal lunée à ce
moment-là.

Le sénateur Callbeck: Avez-vous fait une étude comparative
des tarifs pratiqués par les compagnies d’autocars et les
compagnies ferroviaires au Canada?

M. Gow: Oui. L’Office des transports du Canada a passé à peu
près un an à les étudier et a conclu que les billets de train coûtaient
tellement plus cher que les billets d’autocar sur la plupart des
corridors qu’on a une segmentation du marché et non une
concurrence. VIA Rail a délibérément gonflé ses tarifs, en partie
pour protéger les compagnies d’autocars qui se plaignaient des
tarifs économiques. À partir de 1990, la compagnie VIA Rail a
tellement augmenté ses tarifs que des personnes comme moi y
réfléchissent maintenant à deux fois avant de prendre le train.

Le sénateur Callbeck: Et c’est vrai dans tout le Canada?

M. Gow: À peu près. Il y a quelques endroits où, pour des
raisons sociales, les tarifs ont pu rester assez raisonnables. Par
exemple, ils sont beaucoup moins élevés entre Halifax et
Vancouver qu’entre Toronto et Vancouver. Entre Toronto et
Vancouver, il y a ce qu’on appelle la classe Bleu d’Argent. C’est
une classe qui s’adresse aux voyageurs internationaux qui ont de
l’argent et du temps à perdre, alors que le service des Maritimes
est un service de nuit à vocation utilitaire. Les gens du marché
haut de gamme voyagent beaucoup en wagon-couchette, mais ils
ne sont pas aussi payants que les voyageurs qui vont à Winnipeg
ou à Vancouver.

Le sénateur LaPierre: Votre association dépend-elle du
gouvernement ou est-elle indépendante? Qui la finance?
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Mr. Gow: It used to be less independent than it is now. For the
first several years, after an approach by Warren Allmand, we were
asked to submit a brief to request annual funding. For the first
13 or 14 years of our existence —

[Translation]

We received between $18,000 and $50,000 per year. Another
similar association in Montreal, Transport 2000 Québec, has been
receiving a $40,000 grant every year from Transport Quebec.

However, in 1990, Mr. Valcourt cancelled our subsidy because
he resented the fact that an association opposed a government
policy. The goal of that policy, which was established in the days
of Mr. Brian Mulroney, was to reduce the number of passenger
trains in Canada by 50 per cent. Our association fought that
policy and Michel Vastel wrote in the newspaper Le Droit that we
had been punished because we opposed that policy.

Since then, our funding has come from our members and a few
corporate donations.

[English]

Senator LaPierre: Like a bus company?

Mr. Gow: Bus companies do not contribute much. We have
some bus members, but it is no secret that most of our funding is
from railways, airlines and companies in the general field that feel
like giving us a few hundred or a few thousand dollars. About
20 per cent of our budget comes from corporate donations and
80 per cent from private individual donations.

Senator LaPierre: Who owns the bus terminals?

Mr. Gow: Around here, it is the remnants of Voyageur. In
other parts of the country they are owned variously by the
Saskatchewan Transportation Company, the descendents of the
Scotia Bus Lines and the Irving lines in New Brunswick, or
Greyhound. I would say that the biggest owner is Greyhound. A
few are owned by the public.

Senator LaPierre: Am I correct in saying that very few are
owned by the public?

Mr. Gow: Yes, the Vancouver Intermodal Terminal belongs to
the Government of Canada, but most are privately owned and
funded by the operators.

Senator LaPierre: We have been told that certain provinces
regulate and others do not.

Mr. Gow: There are provinces that regulate less.

Senator LaPierre:Do you see any great advantage to either one
or the other —

M. Gow: Autrefois, elle était moins indépendante que
maintenant. Durant les premières années, après une prise de
contact de Warren Allmand, on nous a invités à soumettre une
demande de financement annuel. Pendant les 13 ou 14 premières
années de notre existence...

[Français]

Nous avons reçu un montant variant de 18 000 à 50 000 dollars
par année. Une autre association semblable située à Montréal,
Transport 2000 Québec, reçoit une subvention de 40 000 dollars
par année du ministère des Transports du Québec.

Mais en 1990, M. Valcourt a coupé notre subvention parce
qu’il n’aimait pas le fait qu’une association s’oppose à une
politique gouvernementale. Cette politique, établie à l’époque de
M. Brian Mulroney, visait à diminuer de moitié le nombre de
trains de voyageurs au pays. L’association l’a férocement
contestée et dans un article du journal Le Droit, rédigé par
Michel Vastel, on pouvait lire que nous fûmes punis pour nous
être opposés à cette politique.

Depuis ce temps, l’association fonctionne grâce aux dons
provenant des membres et de quelques commanditaires
corporatifs.

[Traduction]

Le sénateur LaPierre: Une compagnie d’autocars, par exemple?

M. Gow: Les compagnies d’autocars ne versent pas grand-
chose. Il y en a quelques-unes parmi nos membres, mais ce n’est
pas un secret que l’essentiel de notre financement vient des
compagnies ferroviaires et aériennes ainsi que d’entreprises du
domaine général qui veulent bien nous octroyer quelques
centaines ou quelques milliers de dollars. Environ 20 p. 100 de
notre budget provient de dons de sociétés et 80 p. 100 de dons de
particuliers.

Le sénateur LaPierre: Qui est propriétaire des gares routières?

M. Gow: Dans la région ici, ce sont les restes de Voyageur.
Dans d’autres régions du pays, ces gares routières appartiennent à
divers propriétaires, la Saskatchewan Transportation Company,
les descendants de Scotia Bus Lines et des lignes Irving au
Nouveau-Brunswick, ou Greyhound. Je dirais que c’est
Greyhound le plus gros propriétaire. Il y a quelques gares qui
appartiennent au public.

Le sénateur LaPierre: Est-ce que je me trompe si je dis qu’il y en
a très peu qui appartiennent au grand public?

M. Gow: Vous avez raison. Le Vancouver Intermodal Terminal
appartient au gouvernement du Canada, mais la plupart de ces
gares routières sont propriété privée et sont financées par les
exploitants.

Le sénateur LaPierre: On nous a dit que certaines provinces
réglementaient le secteur alors que d’autres ne le faisaient pas.

M. Gow: Certaines provinces ont une réglementation moins
rigoureuse.

Le sénateur LaPierre: Voyez-vous un avantage marqué à l’une
ou l’autre de ces formules...
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[Translation]

— to serve rural areas?

Mr. Gow: Transport 2000 is clearly in favour of regulating.

Senator LaPierre: Do you see any differences?

Mr. Gow: Comparisons are difficult. We compare ourselves
with Britain and the United States and we are delighted.
However, when we compare Quebec with Alberta, we feel sorry.

Senator LaPierre: Is the industry regulated in Alberta?

Mr. Gow: It is deregulated.

Senator LaPierre: And in Quebec, it is regulated, is it not?

Mr. Gow: Absolutely.

Senator LaPierre: Is rural service better in Quebec because it is
regulated or is the result the same in Alberta in a deregulated
context?

Mr. Gow: It is always difficult to compare situations, but I
would say that I personally prefer the Quebec model. The
network serves more villages and services are not as concentrated
as they are between the airport and Banff in Alberta and on the
Calgary-Edmonton route. In the case of Alberta, forget
Wataskewin because if you look at Banff, which is on the same
route, there is no comparison at all.

In Québec, most of the network has been preserved. There are
many operators in Quebec. In Alberta, of course, population
density is lower, but distances are similar and in my opinion,
Quebec has managed to do a better job.

[English]

Senator LaPierre: Bearing in mind that the overall purpose is
to ensure service to Canadians, whether they live in the cities or in
rural areas, is the price of deregulation, subsidization by either the
federal government or provincial governments to those persons or
companies that run buses in these rural areas that are not now
being served or are in danger of not being served?

Mr. Gow: In an ideal world, sir, that would be the price. If the
government were really concerned about the well-being of
Canadians, I would suggest that that would be what they would
do. However, according to what I have read in, for instance, the
Canadian Bus Association’s brief and the KPMG study, the
priority of the current federal government is the big cities. Most of
the subsidy to VIA Rail goes to serve big cities. Very little of it
goes to small towns, and fewer and fewer small towns have
service.

Just this year, Maxwell, Prescott and two other places in the
general area lost their railway stop. That means the rural areas are
getting less service and places like Montreal and Ottawa get more.
I would suspect that, while in an ideal world the federal
government would give $50 million to rural bus operators and
compensate VIA Rail another $20 or $25 million for their loss of

[Français]

... pour desservir les régions rurales du pays?

M. Gow: Transport 2000 préfère clairement la réglementation.

Le sénateur LaPierre: Est-ce que vous voyez des différences?

M. Gow: Ce sont des différences difficiles à comparer. Nous
nous comparons à l’Angleterre et aux États-Unis et nous en
sommes ravis. Cependant, nous comparons le Québec à l’Alberta
et nous sommes désolés.

Le sénateur LaPierre: L’Alberta est-elle réglementée?

M. Gow: Elle est déréglementée.

Le sénateur LaPierre: Et le Québec est réglementé, n’est-ce pas?

M. Gow: C’est exact.

Le sénateur LaPierre: Est-ce qu’on a un meilleur service rural
au Québec parce qu’il est réglementé ou si on a le même résultat
en Alberta dans une situation déréglementée?

M. Gow: Les comparaisons sont toujours difficiles à faire mais
disons que personnellement, je préfère le modèle québécois. Il
dessert davantage de villages et offre moins de concentration sur
l’aéroport à Banff à tout prix comme en Alberta et Calgary-
Edmonton à tout prix. Dans le cas de l’Alberta, oublions
Wataskewin parce que si je le compare à Banff, qui se situe sur
la même ligne que Wataskewin, il n’y a pas de comparaison
possible.

Au Québec, on a réussi à maintenir une bonne partie du réseau.
Il y a beaucoup d’opérateurs au Québec. En Alberta, bien sûr, la
population est moins dense mais les étendues sont semblables et à
mon sens, le Québec a mieux réussi à tirer son épingle du jeu.

[Traduction]

Le sénateur LaPierre: Sachant que le but d’ensemble est
d’assurer le service aux Canadiens, qu’ils vivent en ville ou en
milieu rural, le prix de la déréglementation doit-il être l’octroi par
le gouvernement fédéral ou par les gouvernements provinciaux de
subventions aux personnes ou entreprises qui exploitent des
autocars dans ces régions rurales qui ne sont pas desservies à
l’heure actuelle ou qui risquent de ne plus l’être?

M. Gow: Dans un monde idéal, ce serait effectivement le prix à
payer. Si le gouvernement se souciait vraiment du bien-être des
Canadiens, je pense que c’est ce qu’il ferait. Toutefois, d’après ce
que j’ai pu lire, par exemple, dans le mémoire de l’Association
canadienne de l’autobus et dans l’étude de KPMG, le
gouvernement fédéral se soucie actuellement en priorité des
grandes villes. La plupart des subventions à VIA Rail sont
destinées aux services des grandes villes. Il y en a très peu pour les
petites villes, et elles sont de moins en moins nombreuses à être
desservies.

Pas plus tard que cette année, Maxwell, Prescott et deux autres
localités de la région ont perdu leur desserte ferroviaire.
Autrement dit, il y a de moins en moins de services dans les
zones rurales alors qu’il y en a de plus en plus dans des endroits
comme Montréal et Ottawa. Dans un monde idéal, le
gouvernement fédéral verserait 50 millions de dollars aux
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passengers under deregulation, in fact, no such thing will happen.
Canadians, as often happens in the rural areas, will be left out on
the washing line to dry.

Senator LaPierre: If I understood you correctly, the federal
government has jurisdiction over the worst players.

Mr. Gow: Yes, in our experience. For example, the Quebec
government at least reduced fuel taxes on buses and did other
things to encourage the intercity motor coach industry. I have not
seen any similar generosity lately on the part of the federal
government.

Senator LaPierre: After September 11, people did not fly.
Instead, they chose to ride the train. Then VIA Rail said it wanted
to compete directly with the bus system by developing fast trains
so that it would take an hour and a half to get to Montreal, for
instance, at roughly the same price charged by a bus company, or
perhaps even a bit lower, in order to get more and more of that
market. It realized how important that market is to them after the
great debacle of September 11. Have you noticed that?

Mr. Gow: I have heard that rumour. I have heard it 25 times. I
have heard it regularly every year since 1976. It has never
happened. September 11 has brought VIA Rail enough new
customers, largely through fear of flying and fear of waiting an
hour or two in a lineup, that it does not need to compete with the
buses. I do not think, with VIA Rail ’s prices, except on a few rare
segments, it is able to compete with the buses, and I do not think
that is its intent. I meet fairly frequently with VIA Rail’s
executives. VIA Rail may lower prices once it gets its capacity up.
It has purchased 139 new passenger cars and it intends to use
120 of those within the next two years, increasing its fleet size by
almost one-third, and there will inevitably be some price
adjustment downwards. VIA Rail is so far above bus pricing
currently that it is unlikely it will compete with the bus companies.
It will compete with the private car and the airplane. I think that
is what VIA Rail is aiming at.

Senator LaPierre: Given the mindset that you have described,
that no one really gives a damn about rural people and the people
in our society who are poorer — most bus terminals are dirty
compared to airline terminals — do you think we are wasting our
time? Nobody will change anything, regardless of how long we
spend studying this. Their minds are already made up. They just
don’t care.

Mr. Gow: I know people in the federal government whose
minds are made up. I sometimes talk with them. I would say that
there are competing views within the government, within the
Ministry of Transport. You can encourage the view that rural

exploitants d’autocars en zones rurales et il verserait encore 20 ou
25 millions de dollars à VIA Rail pour l’indemniser de sa perte de
clientèle entraînée par la déréglementation, mais en réalité je
pense qu’il n’en sera rien. Comme d’habitude, les Canadiens des
zones rurales vont être laissés pour compte.

Le sénateur LaPierre: Si je vous comprends bien, le
gouvernement fédéral domine les pires intervenants.

M. Gow: Oui, d’après ce que nous avons pu constater. Par
exemple, le gouvernement du Québec a au moins réduit les taxes
sur le carburant pour les autocars et il a pris d’autres mesures
pour encourager l’industrie des autocars interurbains. Je n’ai pas
constaté ce genre de générosité dernièrement chez le
gouvernement fédéral.

Le sénateur LaPierre: Après le 11 septembre, les gens ont cessé
de prendre l’avion, et ils se sont tournés vers le train. Les autorités
de VIA Rail ont alors déclaré qu’elles voulaient concurrencer
directement le secteur des autocars en mettant au point des trains
rapides qui mettraient une heure et demie pour aller à Montréal,
par exemple, à peu près pour le prix d’un billet d’autocar, ou peut-
être même à un prix légèrement inférieur pour grignoter de plus en
plus de parts de ce marché. La grande débâcle du 11 septembre
leur a fait prendre conscience de l’importance de ce marché pour
eux. Vous l’avez remarqué?

M. Gow: J’ai entendu cette rumeur. Je l’ai entendue 25 fois.
Elle revient régulièrement tous les ans depuis 1976, mais il ne s’est
jamais rien passé. La tragédie du 11 septembre a amené à
VIA Rail tellement de nouveaux clients, qui avaient peur de
prendre l’avion et de faire la queue pendant une heure ou deux,
que cette compagnie n’a même pas besoin d’essayer de
concurrencer les autocars. Vu les tarifs qu’elle pratique, je ne
crois pas que la compagnie VIA Rail puisse concurrencer les
autocars, sauf sur quelques rares tronçons, et je ne pense pas que
ce soit ce qu’elle souhaite faire. Je rencontre souvent des cadres
supérieurs de VIA Rail. La compagnie baissera peut-être ses tarifs
quand elle aura augmenté sa capacité. Elle a acheté 139 nouveaux
wagons et elle a l’intention d’en mettre 120 en exploitation au
cours des deux prochaines années, ce qui accroîtra sa flotte de
près d’un tiers, de sorte qu’il y aura fatalement un certain
rajustement à la baisse des tarifs. Mais les tarifs de VIA Rail sont
tellement plus élevés que les tarifs des autocars que cette
compagnie ne risque pas de concurrencer les compagnies
d’autocars. Elle va concurrencer l’automobile privée et l’avion.
Je crois que c’est cela, l’objectif de VIA Rail.

Le sénateur LaPierre: Vu l’état d’esprit que vous venez de nous
décrire, à savoir que tout le monde se moque éperdument des
personnes qui vivent en milieu rural et des pauvres — la plupart
des gares d’autobus sont sales comparées aux aérogares — avez-
vous l’impression que nous sommes en train de perdre notre
temps? Quel que soit le temps que nous consacrerons à cette
étude, personne ne changera quoi que ce soit. Les décisions sont
déjà prises. Les gens s’en fichent.

M. Gow: Je connais des gens au gouvernement fédéral dont
l’opinion est faite. Il m’arrive de discuter avec eux. Je dois dire
cependant qu’il y a divers points de vue qui s’affrontent au
gouvernement, au ministère des Transports. On peut essayer de
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Canadians are worth something; encourage the view that the poor
and the needy also require services; encourage the view the state
has a duty in loco parentis, almost, to see to the needs of those
who are dependent and have no resources to fall back on. The
Senate can play a useful role in strengthening the hand of those
who do not agree with the all-out ...

[Translation]

— liberal economy, free market, deregulation —

[English]

— downloading philosophy. That is the role this committee could
play. We have noted that this deregulation of buses was supposed
to happen quite a while ago and it was put on hold, because of
reservations of people like yourselves.

Senator LaPierre: I have none. Thank you.

Senator Atkins: Thank you. Welcome. Actually, I am a bus fan.

Mr. Gow: So am I.

Senator Atkins: With regard to the Montreal-Ottawa route,
what is the economy fare on VIA Rail compared to the bus?

Mr. Gow: The economy fare is over $50. My brother-in-law got
on at Dorval, so he saved a few dollars, to go to Ottawa to do the
marathon from Buckingham to Lachute on Friday. As he did not
book in advance, he did not get the five-day advance-booking
reduction. The fare was over $50, as I recall.

Senator Atkins: That was on the train?

Mr. Gow: That was on VIA Rail. With the bus, depending on
the return, I do not remember the exact fare, but Montreal-
Ottawa is in the $30 bracket at the most, and it can be cheaper if
you do the one-day return.

Senator Atkins: I am a senior. I got it for $29.

Mr. Gow: My $30 is not far off.

Senator Atkins: I remember that bus companies used to
promote their service. You knew that there was an hourly
scheduled bus service between, say, Montreal and Ottawa. I get
the feeling that the bus companies have given up on promotion.

Just to follow along on Senator LaPierre’s point, I also get the
feeling that the bus companies have not really adjusted to modern
market realities, whether you talk about terminals or the
configuration of buses.

My experience has been that when you compare a tour bus to
the colonial bus that runs between here and Montreal, the
standard of luxury is not quite the same. but perhaps I am wrong.

montrer que les Canadiens ruraux méritent quelque chose, de
montrer que les pauvres et les gens dans le besoin ont aussi besoin
de services, essayer de montrer que l’État a un devoir in loco
parentis, pratiquement, le devoir de répondre aux besoins de ceux
qui sont dépendants et n’ont pas de ressources sur lesquelles se
replier. Le Sénat peut contribuer utilement à renforcer l’action de
ceux qui ne sont pas d’accord avec le principe de la...

[Français]

... économie libérale, marché libre, déréglementation...

[Traduction]

... à tous crins. C’est un rôle que votre comité pourrait jouer.
Nous avons pu constater que cette déréglementation des services
d’autocars qui devait se produire il y a déjà assez longtemps a été
reportée grâce aux réserves de personnes comme vous.

Le sénateur LaPierre: Je n’en ai aucune. Merci.

Le sénateur Atkins:Merci. Bienvenue. En fait, je suis un mordu
de l’autocar.

M. Gow: Moi aussi.

Le sénateur Atkins: Sur la ligne Montréal-Ottawa, combien
coûte un billet en classe économique sur VIA Rail par opposition
à l’autocar?

M. Gow: Le billet en classe économique coûte plus de 50 $.
Mon beau-frère a pris le train à Dorval, ce qui lui a permis
d’économiser quelques dollars, pour venir à Ottawa faire le
marathon de Buckingham à Lachute vendredi. Comme il n’avait
pas fait sa réservation à l’avance, il n’a pas pu bénéficier de la
réduction pour réservation cinq jours à l’avance. Je me souviens
qu’il a payé plus de 50 $.

Le sénateur Atkins: Pour le train?

M. Gow: Il voyageait sur VIA Rail. Pour l’autobus, si vous
avez un aller-retour, je ne me souviens pas du tarif exact, mais le
trajet Montréal-Ottawa vous coûte au maximum dans les 30 $, et
c’est moins cher si vous faites l’aller-retour dans la journée.

Le sénateur Atkins: J’ai une réduction pour personne âgée, j’ai
payé mon billet 29 $.

M. Gow: Je ne suis donc pas bien loin avec mes 30 $.

Le sénateur Atkins: Je me souviens de l’époque où les
compagnies d’autocars faisaient la publicité de leurs services.
On savait qu’il y avait un autocar toutes les heures entre Montréal
et Ottawa, par exemple. J’ai l’impression que ces compagnies ont
renoncé à faire de la publicité.

Pour revenir sur ce que disait le sénateur LaPierre, j’ai aussi
l’impression que les compagnies d’autocars ne se sont pas
vraiment adaptées à la réalité du marché contemporain, que
l’on parle des gares routières ou de la configuration des autocars.

J’ai constaté que quand on compare un car touristique aux
autocars qui font la liaison Ottawa-Montréal, on a des niveaux de
luxe très différents, mais je me trompe peut-être. Le transport en
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There is no glamour attached to travelling by bus. In fact, it seems
there is an opportunity for promotion to appeal to a certain
segment of the market to make that possible.

I remember travelling between Toronto and Hamilton on the
Grey Coach line. I know Go Transit has attracted many of the
customers the bus line used to get. I believe that the Grey Coach
line route was along the lakeshore and it was convenient for
passengers who lived in the smaller towns between Toronto and
Hamilton.

It is also a fact that the bus terminal in Toronto is not up to the
same standard of the railroad station. However, it is in the centre
of town.

It seems to me the bus companies are missing out on an
opportunity to promote their services.

Bus transportation is a good way of transporting a parcel, but
are the bus companies pricing themselves out of business? What is
happening, in your opinion?

Mr. Gow: Many things are happening. I cannot speak for the
bus companies, but I can speak about them. One problem appears
to be investment. The American bus industry, in particular, went
through a difficult period after deregulation, but it has found its
feet again because of investment by a Canadian company,
Laidlaw, which bought Greyhound, which now owns the
American company. If you think things are bad up here, go
south of the border.

There has been a reduction of advertising and so on, but in a
time of scarce resources, the companies have to put their money
where it will get the most effect. Some of the older buses have
been replaced. With the federal government’s assistance, they
have purchased a number of buses which have been adapted to
accommodate wheelchairs. As well, a passenger can call the
dispatcher. That service is available. There have been some
improvements.

Generally, the charter bus tends to be more luxurious,
probably because it gets less hard use and more of a select
clientele, for example, retired people travelling to see Cap-de-la-
Madelaine or Sainte-Anne-de-Beaupré. They are genteel, older
and well-behaved.

In the back of an average Voyageur or Trentway-Wagar bus,
you might find a fellow with a ghetto blaster plugged into his ears,
but you can hear it. He might have his big boots up on the seat.
He will monopolize three spots. All the girls will have moved up
to the front to avoid this monster. The seniors are all shaking
their heads. There might be gum on the seat and so on. This kind
of usage by a segment of the passengers is hard on a bus. That
said, however, the bus companies have, within a rather tight
financial environment over the last few years, invested where they
can. However, I agree that more could be done.

autocar n’est pas très affriolant. En fait, je pense qu’on pourrait
faire de la publicité pour attirer une certaine catégorie de clientèle
et améliorer cette image.

Je me souviens d’avoir voyagé en autobus Grey Coach entre
Toronto et Hamilton. Je sais que Go Transit a attiré une bonne
partie de la clientèle qui voyageait sur cette compagnie. Je crois
que la ligne de Grey Coach suivait la côte du lac et que c’était
pratique pour les voyageurs qui vivaient dans les petites villes
situées entre Toronto et Hamilton.

Il est aussi exact que la gare routière de Toronto n’est pas à la
hauteur de la gare ferroviaire. Par contre, elle est en plein centre-
ville.

J’ai l’impression que les compagnies d’autocars sont en train de
rater une occasion de faire la promotion de leurs services.

Les autocars sont pratiques pour transporter des colis, mais les
compagnies ne se coupent-elles pas du marché en pratiquant des
tarifs prohibitifs? Que se passe-t-il, à votre avis?

M. Gow: Beaucoup de choses. Je ne peux pas parler au nom des
compagnies d’autocar, mais je peux vous en parler. Il y a
apparemment un problème d’investissement. L’industrie
américaine des autocars a notamment connu une période
difficile après la déréglementation, mais elle a retrouvé son
équilibre grâce aux investissements d’une entreprise canadienne,
Laidlaw, qui a racheté Greyhound, qui possède maintenant la
compagnie américaine. Si vous pensez que les choses vont mal ici,
allez jeter un coup d’oeil chez nos voisins du Sud.

Les compagnies ont diminué leur publicité etc., mais en période
de difficulté économique, elles cherchent à utiliser leur argent de
la façon la plus efficace possible. Elles ont remplacé certains
autocars fatigués. Avec l’aide du gouvernement fédéral, elles ont
acheté des autocars qui ont été adaptés pour permettre l’accès aux
fauteuils roulants. Les passagers peuvent aussi téléphoner au
répartiteur. Ce service est à leur disposition. Il y a eu des
améliorations.

Dans l’ensemble, les autocars nolisés sont plus luxueux,
probablement parce qu’ils ne sont pas mis à aussi maltraités et
qu’ils transportent une clientèle plus choisie, par exemple des
retraités qui vont en voyage à Cap-de-la-Madeleine ou à Sainte-
Anne-de-Beaupré. Ce sont des personnes plus âgées, polies et
calmes.

Au fond de l’autobus moyen de Voyageur ou de Trentway-
Wagar, on peut couramment voir un individu avec un appareil
radio-cassette branché sur les oreilles, mais que vous entendez
aussi. Il peut très bien avoir ses grosses bottes posées sur le siège.
Il monopolise trois places. Toutes les filles se sont groupées à
l’avant pour être loin de ce monstre. Les personnes âgées hochent
toutes la tête. Il y a peut-être de la gomme sur le siège, etc. Les
passagers de ce genre détériorent les autocars. Cela dit, les
compagnies d’autocars ont quand même investi là où elles le
pouvaient ces dernières années, dans un contexte financier assez
peu favorable. Néanmoins, je reconnais qu’on pourrait en faire
plus.
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Where people in the United States complained about bus
terminals, the federal and state governments built intermodal
terminals. I have no complaints about the Montreal Voyageur
terminal or about the Ottawa terminal. I go though those a great
deal on my various missions to Montreal, and I find both
terminals to be of the same standard as a good railway station.

Where they were not up to standard, as in Quebec City, the city
and the federal government spearheaded a move to get the Palais
station recycled, under the leadership of then mayor Jean
Pelletier, and they now have a magnificent bus station.
However, it is supplied cooperatively between the railway, the
bus company, the transit commission, the city, the federal
government and the province. That is the way ahead. They also
do that in Vancouver.

With respect to Toronto, there will be a new bus station
attached to the VIA Rail station. That will improve matters. That
is the way ahead.

As to parcels, I have no comment.

Senator Atkins: It seems that the fare is where the competition
lies. For instance, a fare from Halifax to Fredericton is
$120 return. My first reaction when I heard that was that it
seems like a great deal.

Mr. Gow: That is what it costs. It is problematic. Airlines are
big enough to afford a loss leader. I have seen a trip from
Montreal to Halifax advertised for $79. The airline that started
that is no longer with us. If the bus companies went into airline-
type pricing, they would be as unprofitable as the airlines. A
pundit in the United States recently said that, if one added up all
the profits made by airlines since the Wright Brothers flew at
Kitty Hawk, one would come up with a negative sum. Bus
companies cannot afford to do that kind of thing.

Airlines are vanity products. Rich people who want their image
improved would like to own, for example, ‘‘Persian Royal
Airlines’’ — I am inventing a title — or ‘‘B.C. Tourist Prestige
Air.’’ They feel their masculine identity would be enhanced by the
ownership of a wonderful airline.

Bus companies have to be a little more practical. Bus
companies are not like airlines. They cannot afford to throw
away other people’s money or their own. They must find ways to
try to make a little money by serving the public honestly, and they
usually charge what it costs, not much more. The airlines, with
their $79 fares, are throwing away money. Personally do not like
to see companies in bankruptcy court, so I do not recommend
that.

Senator Atkins: Are minibuses and vans taking away from the
scheduled services?

Quand la population américaine s’est plainte des gares
routières, l’État fédéral et les gouvernements des États ont
construit des gares de transport intermodal. Je n’entends
personne se plaindre de la gare routière de Voyageur à
Montréal ou de la gare routière d’Ottawa. J’y passe très souvent
à l’occasion de mes missions à Montréal, et je trouve que ces deux
gares sont du niveau d’une bonne gare ferroviaire.

Là où ces gares n’étaient pas à la hauteur, par exemple à
Québec, la municipalité et le gouvernement fédéral ont lancé une
initiative de recyclage de la gare du Palais, sous la direction du
maire de l’époque, Jean Pelletier, et il y a maintenant là une
superbe gare d’autocars. Toutefois, elle est alimentée
collectivement par la compagnie ferroviaire, la compagnie
d’autocars, la commission de transport, la ville, le
gouvernement fédéral et la province. C’est cela, la voie de
l’avenir. On fait la même chose à Vancouver.

En ce qui concerne Toronto, on va bientôt adjoindre une
nouvelle gare routière à la gare de VIA Rail. Cela va améliorer la
situation. C’est l’avenir.

En ce qui concerne les colis, je n’ai pas de commentaires.

Le sénateur Atkins: J’ai l’impression que c’est au niveau des
tarifs que se joue la concurrence. Par exemple, l’aller-retour
Halifax-Fredericton coûte 120 $. Quand j’ai entendu cela, ma
première réaction a été de trouver que c’était cher.

M. Gow: C’est ce que cela coûte. C’est un problème. Les
compagnies aériennes sont suffisamment puissantes pour
proposer des prix d’appel sur certains tronçons. J’ai vu
annoncer la liaison Montréal-Halifax pour 79 $. La compagnie
aérienne qui avait lancé cela n’existe plus. Si les compagnies
d’autocars appliquaient le même genre de tarifs que les
compagnies aériennes, elles seraient aussi peu rentables. Une
sommité des États-Unis a récemment déclaré que si l’on faisait le
total de tous les bénéfices réalisés par les compagnies aériennes
depuis le vol des frères Wright à Kitty Hawk, on obtiendrait un
résultat négatif. Les compagnies d’autocars ne peuvent pas se
permettre ce genre de chose.

Les compagnies aériennes sont une affaire de vanité. Les riches
qui veulent dorer leur image ont envie de posséder par exemple la
Persian Royal Airlines — j’invente un titre de compagnie — ou
B.C. Tourist Prestige Air. Ils ont l’impression que le fait de
posséder une merveilleuse compagnie aérienne va rehausser leur
masculinité.

Les compagnies d’autocars doivent être un peu plus terre-à-
terre. Ce n’est pas la même chose que les compagnies aériennes.
Elles ne peuvent pas se permettre de gaspiller l’argent d’autrui ni
le leur. Elles doivent trouver des moyens de gagner un peu
d’argent en servant le public honnêtement, et elles font
généralement payer le prix coûtant, et pas plus. Les compagnies
aériennes, avec leurs tarifs à 79 $, jettent de l’argent par les
fenêtres. Personnellement, cela ne m’intéresse pas de voir des
sociétés au tribunal de la faillite, et je ne recommande donc pas ce
genre de chose.

Le sénateur Atkins: Est-ce que les minibus et les fourgonnettes
empiètent sur la clientèle des services d’autocars réguliers?
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Mr. Gow: Yes, they are. We have studied how people travel in
Nova Scotia. Since rail services were cancelled over most of the
province, except Halifax, Truro and up towards Moncton, people
are resorting to desperate expedients such as van services.
Fortunately, in Nova Scotia, the drivers have some sense of
community responsibility. They know the people they are driving.
However, in Quebec and Ontario, these services steal thousands
of people from bus lines every day. The people who operate them
do not seem to have much professional consciousness. I would
hesitate to say they have no conscience.

Senator Atkins: Are they operating under the same regulations?

Mr. Gow: They do not bother with the regulations. They do
not hire qualified drivers. They do not respect driver hour limits.
When I was teaching at the University of Ottawa, my students
would report these fellows falling asleep behind the wheel. A
student would reach over and grab the steering wheel to get it
back on the road. That kind of operation was damped-down after
the OHTB intervened, and, finally, the Ministry of Transport in
Quebec showed some interest in this. They knew about it, but they
had done nothing. When a number of people were killed — here
is the headline: ‘‘Horrific 401 van crash kills five,’’ Ottawa Citizen,
July 18, 2000— that brought the whole thing to a screeching halt.
Before that, Easy Ride had been kicked out. After that, even Allo
Stop was told to get out of Ontario, because, I guess, the OHTB
felt it was stealing passengers from the bus line. Therefore, the
answer is yes to the question about whether these van pools are
stealing passengers from bus lines.

Senator Atkins: Is that not because they can provide the service
at a cheaper rate?

Mr. Gow: I have worked with adolescents all my life. There is
something in their mentality called ‘‘magic thinking.’’ I am
speaking as a professional social worker. Why do so many
16-year-old young women get pregnant? ’’It will never happen to
me. I only did it once with my own boyfriend.’’ Why do you think
so many kids smoke? Why do you think so many young people
kill themselves? They believe that, somehow, there will be no
effect other than their problems will be solved. They do not think
of the fact that their grieving families will carry that burden for
the next half century. Most of the people in those vans are young
people. ‘‘Magic thinking’’ means that they do not consider the
consequences of a dangerous act. That type of thinking changes
only as people graduate from college or university and begin to
realize the enormity of their responsibilities to their family, to
their own new spouse and to their kids. It is remarkable that our
society would allow 18 year olds, who have no real experience
with the public or driving, to drive a van down highway 401 at
120 kilometres an hour, and not stop them from doing that until
there were all those deaths. To go back to your question, sure,

M. Gow: Oui. Nous avons étudié les déplacements des
personnes en Nouvelle-Écosse. Depuis qu’on a supprimé les
liaisons ferroviaires un peu partout dans la province, sauf pour
Halifax, Truro et à destination de Moncton, les habitants de la
région ont recours à des expédients désespérés comme le transport
en fourgonnette. Heureusement, en Nouvelle-Écosse, les
conducteurs ont le sens des responsabilités communautaires. Les
gens connaissent les conducteurs de ces fourgonnettes. En
revanche, au Québec et en Ontario, ces services détournent
chaque jour des milliers de personnes des lignes d’autocars. Les
exploitants de ces entreprises ne semblent pas avoir beaucoup de
conscience professionnelle. Je n’ose pas dire qu’ils n’en ont
aucune.

Le sénateur Atkins: Sont-ils régis par la même réglementation?

M. Gow: Ils n’ont que faire de la réglementation. Ils n’engagent
pas de chauffeurs qualifiés. Ils ne respectent pas les limites de
temps autorisé au volant. Quand j’enseignais à l’Université
d’Ottawa, j’avais des étudiants qui racontaient que ces
conducteurs s’endormaient au volant. L’étudiant se précipitait
sur le volant pour ramener le véhicule sur la route. La
Commission des transports routiers de l’Ontario est intervenue
pour enrayer ce genre d’activité et le ministère des Transports du
Québec a fini par s’y intéresser aussi. Il était au courant, mais il
n’avait rien fait. C’est seulement lorsqu’il y a eu un accident
entraînant la mort de plusieurs personnes — le Ottawa Citizen du
18 juillet 2000 titrait: «Accident effroyable sur la 401: cinq morts
dans la fourgonnette» — que tout cela a pris brutalement fin.
Avant cela, on avait supprimé Easy Ride. Après, on a dit même à
Allo Stop de cesser toute activité en Ontario, car je pense que la
Commission des transports routiers de l’Ontario s’est dit que cette
compagnie volait des passagers à la ligne d’autocars. Donc, quand
vous me demandez si ces groupes de fourgonnettes prennent des
passagers aux compagnies d’autocars, la réponse est oui.

Le sénateur Atkins: Est-ce que ce n’est pas parce qu’ils
proposent le service à meilleur marché?

M. Gow: J’ai travaillé avec des adolescents toute ma vie. Il y a
dans leur esprit ce qu’on appelle la «pensée magique». Je vous
parle en tant que travailleur social professionnel. Pourquoi tant
de jeunes filles de 16 ans tombent-elles enceintes? «Ça ne
m’arrivera jamais. Je l’ai fait seulement une fois avec mon petit
ami». Pourquoi pensez-vous qu’autant de jeunes fument?
Pourquoi croyez-vous qu’autant de jeunes se tuent? Ils croient,
quelque part, que leurs actes n’auront pas de répercussions et
qu’ils vont simplement régler leurs problèmes. Ils ne pensent pas
que leur famille va porter le fardeau de leur deuil pendant un
demi-siècle. La plupart des gens qui voyagent dans ces
fourgonnettes sont des jeunes. La «pensée magique» leur permet
de ne pas envisager les conséquences d’une action dangereuse. Ce
genre de pensée ne se modifie que lorsque les étudiants obtiennent
leur diplôme au collège ou à l’université et commencent à se
rendre compte de l’énormité de leurs responsabilités vis-à-vis de
leur famille, de leur mari ou de leur épouse et de leurs enfants. Il
est assez extraordinaire que notre société autorise des jeunes de
18 ans qui n’ont aucune expérience du public ou de la conduite
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people will risk their lives to save money because they do not
understand the potential consequences. However, when it
happens, it is too late.

Senator Atkins: That sounds like a good advertising campaign.

The Chairman: Is it not correct that you support minivan
service with proper licensing and safety regulation?

Mr. Gow: When they reach the standards of intercity motor
coach operators, they then become virtual motor coaches, and I
would say yes. I would not support them in open competition
over the highway with a regulated bus. If they want to serve new
routes, yes, but even that should be regulated somewhat. In
Quebec, we are experimenting with this. Since we are dealing with
licensed taxi companies and licensed van operators, we think we
have found a way to keep this under control. We will start getting
scared, however, when Joe Manouk from Gracefield fills up a bus
with 10 people when the capacity is only seven and hurdles down
highway 105 at 110 kilometres a hour. There are limits to this.

Senator LaPierre: Regarding the incident with the van in July, I
thought it involved immigrants — that is, new arrivals to Canada
who were going to Toronto to visit their families.

Mr. Gow: Some of the people were very young, including some
who were killed. Some were immigrant people. I did not mention
that. Getting into these matters, even as a social worker, one
sometimes feels one is in danger of making discriminatory
remarks.

Senator LaPierre: Following our chairman’s question, surely, if
it is not profitable for the big buses to go to a little place such as
Lac Mégantic, then a smaller van or medium-size van, very well
regulated, could do that more often than a large bus. Therefore,
people from Lac Mégantic who have relatives in Sherbrooke
could visit them. That would be more possible and, socially, it
would be acceptable.

Mr. Gow: That is the kind of scheme we are working on. There
is a limit to the financial viability of this. A driver moving
40 people will earn more than he will if he were moving only 10.
One of the limits to the vanpool operation is that driver wages,
maintenance and fuel costs are not much different from one size
of bus to the other. Voyageur is experimenting with a smaller bus
on its Ottawa-Maniwaki route, for example. We will certainly
experiment with that in our rural transport project in western
Quebec.

automobile à piloter une fourgonnette sur l’autoroute 401 à
120 kilomètres/heure, et ne finisse par leur interdire de le faire
qu’une fois qu’il y a eu tous ces morts. Pour en revenir à votre
question, bien sûr que les gens vont risquer leur vie pour
économiser de l’argent puisqu’ils ne se rendent pas compte des
risques qu’ils prennent. Malheureusement, quand l’accident
arrive, c’est trop tard.

Le sénateur Atkins: Cela sonne comme un bon slogan
publicitaire.

La présidente: N’est-il pas exact que vous êtes en faveur d’un
service de fourgonnettes à condition qu’il y ait un bon régime de
permis et une bonne réglementation de la sécurité?

M. Gow: À partir du moment où ces fourgonnettes en arrivent
à respecter les normes des exploitants d’autocars interurbains,
elles deviennent pratiquement des autocars elles-mêmes, et dans
ce cas je serais d’accord. Je ne serais pas d’accord pour qu’elles
concurrencent ouvertement les autocars réglementés sur les
autoroutes. Si elles doivent desservir de nouvelles routes,
d’accord, mais à condition qu’elles soient tout de même
réglementées. Au Québec, nous sommes en train de faire cette
expérience. Comme nous traitons avec des compagnies de taxi
agréées et des exploitants de fourgonnettes agréés, nous pensons
avoir trouvé un moyen de contrôler cette situation. Mais nous
allons commencer à avoir des sueurs froides le jour où Joe
Manouk de Gracefield va entasser 10 personnes dans un véhicule
conçu pour n’en transporter que sept et va foncer sur la route à
105 ou 110 kilomètres/heure. Il y a des limites.

Le sénateur LaPierre: À propos de cet incident avec la
fourgonnette en juillet, il me semblait qu’il s’agissait
d’immigrants — des personnes nouvellement arrivées au
Canada qui allaient rendre visite à leur famille à Toronto.

M. Gow: Il y avait parmi eux des personnes très jeunes, dont
plusieurs ont été tuées. Il y avait des immigrants parmi eux. Je ne
l’ai pas précisé. Quand on parle de ce genre de questions, même en
tant que travailleur social, on a parfois peur de faire des
remarques discriminatoires.

Le sénateur LaPierre: Dans la foulée de la question de la
présidente, il me semble que s’il n’est pas rentable de desservir des
endroits comme le lac Mégantic avec de gros autocars et qu’une
fourgonnette plus petite ou une mini-fourgonnette correctement
réglementée devrait pouvoir assurer ce service avec une meilleure
fréquence qu’un gros autocar. Par conséquent, les gens du lac
Mégantic qui ont des parents à Sherbrooke pourraient aller leur
rendre visite. Ce serait plus facile et ce serait acceptable sur le plan
social.

M. Gow: C’est le genre de dispositif sur lequel nous travaillons.
Il y a une limite à la viabilité financière de ce genre de chose. Le
chauffeur qui transporte 40 personnes va gagner plus que s’il n’en
transporte que 10. L’un des problèmes du transport en
fourgonnette collective, c’est que le salaire du conducteur,
l’entretien et le coût du carburant ne sont guère différents de
ceux d’un autocar plus gros. Voyageur a par exemple mis à l’essai
un autocar plus petit sur le trajet Ottawa-Maniwaki. Nous allons
certainement faire ce genre d’expérience aussi dans notre projet de
transport rural dans l’ouest du Québec.
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Senator LaPierre: The 18-year-old who drove that bus was
given the keys by an adult. In the final analysis, it is adults who
are taking advantage of the dream world of young people in order
to make money off their backs. It is the fault also of the
government and of society who did not regulated this earlier. I
make this plea for us to understand that young people may
dream, but in many instances they become the victims of the greed
of the adults who surround them. I have no doubt that, as an
eminent social worker, you will agree with me.

Mr. Gow: Sir, you said it. To go back to your question about
immigrants, I could not respond because I did not know how to
answer without sounding discriminatory. In both cases, you have
hit upon something. When certain population groups are either
new to this life or new to this country, the state has a duty of some
protection against the avarice of adults who would make a profit
off the backs of gullible teenagers or gullible new entrants to the
country. As a country, we have a duty to protect our less
advantaged citizens or newcomers.

Senator Jaffer: We were told that there was an increase of
immigrants to this country and I believe that the assumption was
made that, perhaps, they earn lower incomes because they are new
to this country. Do you foresee more use of buses by people who
earn lower incomes? Since our immigrant population will
increase, I should like to know your views on that.

Mr. Gow: That is an excellent point. In my travels, I have noted
that on certain public transport, minority group members tend to
account for a larger portion of the ridership than people whose
ancestors have been here for 300 years. One need only take bus
route 95 here to note that many of the young people, for example,
are of Somalian origin, of Antillean origin or of east European
origin, judging from the languages being spoken. This bodes well
for public transport. When people are new to the country, their
priority may not be to purchase a car. It tends to be to try to get
any upgrading they need to get their papers in order to get a job
or a good apartment. Currently, I am helping a young man from
central Africa. He uses public transport and walks unless I give
him a ride or a friend does. He says that he does not see a car on
his horizon for the next two or three years. That is realistic, and it
applies to many new entrants to the country, but not all.
Certainly, that is the case outside of, perhaps, the banana belt on
the B.C. Lower Mainland. I come from B.C. Some patterns might
be different there, but countrywide, yes, there is a clientele that
the public transport operators have welcomed. Perhaps more
could be done.

The fare is a big problem. When I see people from visible
minorities using Easy Ride, I feel for them. My office is just down
the hall from Easy Ride people from Ethiopia, Somalia, and
various other African and Asian republics ask me for advice on
how to deal with Easy Ride, which had somehow gypped them or

Le sénateur LaPierre: C’est un adulte qui avait donné les clés de
l’autocar à ce jeune de 18 ans qui conduisait. En dernière analyse,
ce sont des adultes qui profitent de la crédulité des jeunes pour
gagner de l’argent sur leur dos. C’est aussi la faute du
gouvernement et de la société qui n’ont pas réglementé tout cela
plus tôt. Ce que je voudrais, c’est que nous comprenions bien que
les jeunes rêvent peut-être, mais que dans bien des cas ils sont les
victimes de l’avidité des adultes qui les entourent. Je suis sûr que
vous, qui êtes un éminent travailleur social, vous êtes d’accord
avec moi.

M. Gow: Vous avez parfaitement raison. Pour revenir à votre
question sur les immigrants, je ne pouvais pas vous répondre
parce que je ne savais pas comment répondre sans avoir l’air de
faire de la discrimination. Dans les deux cas, vous avez mis le
doigt sur un problème réel. Quand certains groupes sociaux sont
nouveaux dans cette existence ou sont nouvellement arrivés dans
ce pays, l’État a le devoir de les protéger de l’avidité des adultes
qui ne demandent qu’à exploiter la crédulité d’adolescents ou de
nouveaux venus au pays pour se faire de l’argent. Notre pays a le
devoir de protéger ses citoyens les moins privilégiés ou ses
nouveaux arrivants.

Le sénateur Jaffer: On nous a dit qu’il y avait une hausse du
nombre d’immigrants au Canada et je crois qu’on a évoqué la
thèse selon laquelle ils gagneraient moins d’argent parce qu’ils
sont nouveaux dans ce pays. Pensez-vous que les gens qui gagnent
moins d’argent vont avoir tendance à prendre l’autocar? Comme
notre population d’immigrants va s’accroître, j’aimerais bien
savoir ce que vous en pensez.

M. Gow: C’est une excellente remarque. Au cours de mes
voyages, j’ai remarqué que dans certains véhicules de transport
public, les membres de groupes minoritaires avaient tendance à
représenter une plus grande partie de la clientèle que les personnes
dont les ancêtres sont arrivés ici il y a 300 ans. Il suffit de prendre
le 95 ici pour constater qu’une grande partie des jeunes sont
d’origine somalienne ou antillaise ou viennent d’Europe de l’Est, à
en juger par la langue qu’ils parlent. C’est certainement de bon
augure pour les transports publics. Les nouveaux venus n’ont pas
nécessairement pour priorité d’acheter une automobile. Ils vont
plutôt chercher à améliorer leur situation pour régulariser leurs
papiers et pouvoir se trouver un bon travail ou un bon
appartement. Actuellement, j’aide un jeune originaire d’Afrique
centrale. Il prend les transports en commun et marche si un ami
ou moi-même ne lui propose pas de l’emmener. Il me dit qu’il
n’envisage pas d’avoir une automobile avant deux ou trois ans.
C’est réaliste, et c’est vrai pour de nombreux nouveaux venus au
Canada, mais pas tous. C’est en tout cas le cas en dehors peut-être
de la bordure du Lower Mainland de Colombie-Britannique. Je
viens de la Colombie-Britannique. Il y a peut-être certaines
différences là-bas, mais à l’échelle du pays, il y a effectivement une
clientèle dont se réjouissent les transporteurs publics. On pourrait
peut-être en faire plus.

Le tarif est un gros problème. Quand je vois des personnes
appartenant à des minorités visibles voyager avec Easy Ride, cela
m’attriste. Mon bureau est un petit peu plus loin que celui d’Easy
Ride dans le même couloir. Des personnes originaires d’Éthiopie,
de Somalie et de divers autres pays africains et asiatiques viennent
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mistreated them or done something unsafe. They told me they
could not afford to take many trips with the regular carriers.
Perhaps there should be some kind of program to assist new
entrants with their transport needs. Perhaps they could be issued a
pass for the first few years, as is done sometimes in Ottawa-
Carleton for the unemployed. As for seniors, there should be a
reduction in price to help people get around and look for jobs,
and so on, in their first few years in the country.

Senator Jaffer: You touched on this issue earlier, but I would
be interested to hear about the state of the bus system for people
with disabilities. Can you comment on that?

Mr. Gow: I spent a lot of time on this issue. I have met many
times with officials and operators to discuss this, particularly
recently with our western Quebec project. The bus companies and
VIA rail have been making a major attempt to serve people with
disabilities more, whether it is more visible signage, special
seating, lifts for wheelchairs or, in the case of urban buses, low-
floor buses and level boarding, for example, on Ottawa’s light rail
system or, for that matter, Calgary’s or Edmonton’s. My view is
optimistic. I think the disabled community will be served better as
time goes on, but there are still barriers. A recent tiff between
VIA Rail and the Council of Canadians with Disabilities
illustrates the problem.

With respect to over-the-road motorcoach operators, my view
is that with the increasing number of disabled-adapted buses we
may already be seeing some light at the end of the tunnel.

Senator Callbeck: We have been talking about fares and the
fact that VIA Rail’s prices are much higher than those of the bus
lines. Two primary users of buses are students and seniors. My
understanding is that those two groups receive special deals. Does
that not bring the pricing for those two groups more in line,
overall?

Mr. Gow: Buses do the same thing. Everybody has specials for
seniors and students, whether it is OC Transpo, the railway or
whatever. It reduces the discrepancy, but it does not eliminate it.

A student can buy a strip of tickets or receive a 40 per cent
reduction, or whatever it is, from an operator. There is always
something to attract the student, to give him or her a bargain. We
have to remember that for the operator the students are good
customers because they may be travelling at off-peak times.
Hence, by filling empty seats, VIA Rail and the bus companies
can avoid unused capacity. It is good for both groups. I do not see
VIA Rail doing anything more for the student or senior than any

me demander quel recours ils ont contre Easy Ride qui les a
escroqués ou maltraités ou mis en danger. Ils m’expliquent qu’ils
n’ont pas les moyens de faire des voyages fréquents en utilisant les
transports réguliers. Il faudrait peut-être mettre sur pied un
programme pour aider les nouveaux arrivés à surmonter leurs
problèmes de transport. On pourrait peut-être leur décerner un
laissez-passer pour les premières années, comme on le fait
quelquefois pour les chômeurs à Ottawa-Carleton. Comme dans
le cas des personnes âgées, il faudrait leur accorder des tarifs
réduits pour leur permettre d’aller se chercher un emploi,
et cetera, au cours de leurs premières années au Canada.

Le sénateur Jaffer: Vous avez déjà mentionné cela tout à
l’heure, mais j’aimerais en savoir un peu plus sur la situation des
autocars adaptés pour transporter des personnes handicapées.
Pouvez-vous nous en parler?

M. Gow: J’ai passé beaucoup de temps à étudier cette question.
J’ai rencontré à maintes reprises des personnalités et des
exploitants pour en discuter, en particulier tout récemment dans
le contexte de notre projet dans l’ouest du Québec. Les
compagnies d’autocars et VIA Rail ont fait un gros effort pour
mieux servir les personnes handicapées, que ce soit en adoptant
une signalisation plus visible, en aménageant des sièges spéciaux,
en installant des ascenseurs pour fauteuils roulants ou, dans le cas
des autobus urbains, en mettant en service des autobus à plancher
surbaissé ou encore en ayant des wagons à accès de plain-pied, par
exemple dans le cas du train léger d’Ottawa ou aussi dans le cas de
Calgary ou d’Edmonton. Je suis personnellement optimiste. Je
crois qu’on servira de mieux en mieux les personnes handicapées à
l’avenir, mais il reste encore des obstacles. Une récente friction
entre VIA Rail et le Conseil des Canadiens avec Déficiences
illustre bien ce problème.

Pour ce qui est des exploitants d’autocars sur une ligne, je crois
que l’accroissement du nombre d’autocars adaptés pour les
personnes handicapées nous permet de voir la lumière au bout
du tunnel.

Le sénateur Callbeck: Nous parlions des tarifs et du fait que les
prix pratiqués par VIA Rail sont beaucoup plus élevés que ceux
des compagnies d’autocars. Les étudiants et les personnes âgées
sont deux des principales composantes de la clientèle des autocars.
Je crois que ces deux groupes bénéficient de tarifs spéciaux. Dans
ce cas, l’écart de prix ne doit plus être si important globalement?

M. Gow: Les compagnies d’autocars font la même chose. Tout
le monde propose des tarifs réduits aux aînés et aux étudiants, que
ce soit OC Transpo, la compagnie ferroviaire ou n’importe qui.
On réduit ainsi l’écart, mais on ne le fait pas disparaître.

Un étudiant peut acheter un carnet de billets ou obtenir une
réduction de 40 p. 100 ou quelque chose comme cela auprès d’une
compagnie de transport. Il y a toujours quelque chose pour attirer
les étudiants, on leur propose toujours une bonne affaire.
N’oubliez pas que les étudiants sont d’excellents clients pour les
transporteurs car ils peuvent souvent voyager en dehors des
heures de pointe. Ce sont donc des clients qui permettent à
VIA Rail et aux compagnies d’autocars de remplir des sièges au
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other operator. I use all these carriers a lot and, now that I am
63 years old, I am entitled to these reductions. Frankly, the bus is
still cheaper, even with the VIA Rail reduction fare.

Senator Callbeck: You mentioned that you prefer the bus
service in Quebec to the one in Alberta. Do you prefer the Quebec
system to that in any other province?

Mr. Gow: Ontario is pretty close. They have a form of
deregulation, in a sense, where the bus companies participate in
the regulation. It is self-regulation up to a point. It works pretty
well. For the moment, Ontario and Quebec are fairly comparable,
but I cite Quebec because I live there and I use the system there
more. I tend to travel to Montreal and Quebec City more than I
do to Toronto. That is not a bias. Those are the cities my career
takes me to.

Senator Callbeck: The Quebec bus system is subsidized, is it
not?

Mr. Gow: Only the urban transit and certain rural handicap
transport is subsidized. The intercity bus service is not; it is simply
protected by regulation. The operator on the Ottawa-Montreal
route makes big bucks, but he has to spend some of that on
servicing the Ottawa-Maniwaki route. There is no direct subsidy.
There is a reduction in fuel price, but that is about it.

Senator LaPierre: It is a quid pro quo.

Mr. Gow: That is right. It is sort of: ‘‘You scratch my back and
I’ll scratch yours.’’

Senator Callbeck: What about subsidies in other provinces?

Mr. Gow: There are not many. There is some consideration in
Newfoundland where the bus service is subsidized because it
replaced the VIA Rail service, which replaced the CN service.
Generally, however, intercity motor coach operators receive very
little subsidy. I believe there is some assistance in Saskatchewan
where I think it is a Crown corporation. The Saskatchewan
Transportation Company is probably running at a loss, although
I have not seen the last annual report. I believe that company gets
some assistance from government, but most of the assistance is in
the form of such things as some obligation for civil servants to
travel between say Regina and Saskatoon on the STC rather than
driving their cars. However, that is common practice elsewhere.

Senator Atkins: I am interested in your reaction to the notion
of the configuration of an intercity bus. What if there were three
seats abreast rather than four? North Americans like their space.
One of the problems with many of these buses is that they provide
a cramped environment. Are bus companies thinking of those
kinds of things?

lieu de voyager à vide. C’est avantageux pour les deux groupes. Je
ne crois pas que VIA Rail en fasse plus pour les étudiants ou les
personnes âgées que n’importe quel autre transporteur. J’utilise
beaucoup tous ces moyens de transport en commun et,
maintenant que j’ai 63 ans, j’ai droit à ces réductions.
Franchement, c’est encore l’autocar qui me coûte le moins cher,
même avec les tarifs réduits de VIA Rail.

Le sénateur Callbeck: Vous dites que vous préférez le service
d’autocars du Québec à celui de l’Alberta. Est-ce que vous le
préférez à ceux de toutes les autres provinces?

M. Gow: En Ontario, le service est assez proche. Ils ont une
forme de déréglementation où les compagnies d’autocars
part ic ipent à la réglementat ion. C’est une espèce
d’autoréglementation qui fonctionne assez bien. Pour l’instant,
la situation est assez semblable en Ontario et au Québec, mais je
cite le Québec parce que c’est là que je vis et que j’utilise le plus ce
système. Je vais plus souvent à Montréal et à Québec qu’à
Toronto. Ce n’est pas une question de parti pris. Ce sont
simplement les villes où je me rends le plus souvent
professionnellement.

Le sénateur Callbeck: Le réseau d’autocars du Québec est
subventionné, n’est-ce pas?

M. Gow: Uniquement les transports en commun urbains et
certains services de transport de personnes handicapées en zone
rurale. Le service d’autocars interurbains n’est pas subventionné,
il est simplement protégé par la réglementation. L’exploitant de la
ligne Ottawa-Montréal gagne beaucoup d’argent, mais il doit en
consacrer une partie à assurer le service sur la ligne Ottawa-
Maniwaki. Il n’y a pas de subventions directes. Il y a une ristourne
sur le prix du carburant, mais c’est à peu près tout.

Le sénateur LaPierre: C’est une espèce d’échange.

M. Gow: C’est cela. C’est un échange de bons procédés.

Le sénateur Callbeck: Qu’en est-il des subventions dans les
autres provinces?

M. Gow: Il n’y en a pas beaucoup. Il y en a un peu à Terre-
Neuve où le service d’autocars est subventionné parce qu’il a
remplacé le service de VIA Rail, qui avait remplacé le CN. Mais
en général, les entreprises d’autocars interurbains sont très peu
subventionnées. Je crois qu’elles sont un peu aidées en
Saskatchewan où il me semble qu’il s’agit d’une société d’État.
La Saskatchewan Transportation Company est probablement
déficitaire, bien que je n’ai pas vu son dernier rapport annuel. Je
crois que le gouvernement l’aide un peu, mais l’essentiel de cette
aide se manifeste par exemple par l’obligation pour des
fonctionnaires de prendre les autocars de la STC pour aller de
Regina à Saskatoon par exemple au lieu de prendre leur propre
véhicule. Mais c’est quelque chose de courant ailleurs aussi.

Le sénateur Atkins: J’aimerais bien avoir votre avis sur la
configuration des autocars interurbains. Que pensez-vous de
l’idée d’avoir trois sièges de front au lieu de quatre? Les Nord-
Américains aiment avoir de l’espace. L’un des problèmes bien
souvent avec ces autocars, c’est qu’on y est vraiment à l’étroit. Les
compagnies d’autocars envisagent-elles ce genre de chose?
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Mr. Gow: Sir, I have noticed an improvement in what we call
the seat pitch between seats on, for instance, Voyageur’s
Montreal-Ottawa buses. That may be just my impression, but I
do not think so. I am a six-footer, and I have trouble with a lot of
aircraft and intercity buses, but I have noticed an improvement in
the newer models of buses.

My view is that Prevost, Motor Coach Industries and all those
good people are responding to requests by bus companies to
provide a bit more comfort.

As to the two-and-one seating, there was a parlour-car type
bus, which I think had a one-and-one configuration, that ran
between Ottawa and Montreal and Montreal and Quebec City. I
used it a lot, as did my friends. It eventually failed because the
economics were not as good as they were for the regular 40-odd
seat buses. I regret that. Perhaps, by going up-market, they
attracted the VIA Rail segment of the population. That is one
instance where they actually competed head-to-head with
VIA Rail, and it did not work out. On runs that VIA Rail does
not service, such as Edmonton and Calgary, there have been
experiments with better buses. Generally, they have tended to be
pretty good.

Senator Atkins: Are the busses that are scheduled to run every
hour running at full capacity?

Mr. Gow: No, not outside rush hours. Rush hours for buses
might be from 6 a.m. to 8 a.m. and then in the afternoon from
3 p.m. to 6 p.m. Outside rush hour, generally, they are not full.
The problem is removing seats in between those hours. People
tend to spread out on the seat, monopolizing three or four seats.
Up to a point, people create their own space when the bus is
empty.

Senator Atkins: American Airlines is talking a lot more about
space.

Mr. Gow: AA has increased their seat pitches by something like
two inches. They have earned the respect, and loyalty, of many
consumers for that reason.

The Chairman: Thank you, Mr. Gow, for your presentation.

I would welcome our next witnesses from Pacific Western
Transportation, Mr. Michael Colborne and Mark Hannah.

Mr. Michael J. Colborne, Chief Operating Officer, Pacific
Western Transportation: The Pacific Western group of companies
is one of Canada’s largest privately owned and operated
transportation networks with operations in British Columbia,
Alberta, and Ontario. My father started the business in 1957, and
we have over 40 years of expertise in the people transportation
business. We are North America’s eighth largest bus fleet with
1,880 units employing well over 2,000 employees.

We truly believe in rating our industry as leader in innovation
and service enhancements. We were the first company in the
motorcoach industry to introduce TV and VCRs in
motorcoaches. Our Red Arrow motor coach service allows for

M. Gow: J’ai constaté une amélioration de ce que l’on appelle
le pas entre les sièges sur les autocars Voyageur de la ligne
Montréal-Ottawa. C’est peut-être une simple impression, mais je
ne crois pas. Je mesure six pieds, et j’ai des problèmes dans
beaucoup d’avions et d’autocars interurbains, mais j’ai constaté
une amélioration dans les nouveaux modèles d’autocars.

Je pense que Prevost, Motor Coach Industries et tous ces
gens-là s’efforcent de répondre aux désirs des compagnies
d’autocars qui veulent offrir un peu plus de confort.

Pour ce qui est de la configuration deux et un, il y a eu à une
époque un autocar aménagé en voiture-salon, avec un siège de
chaque côté je crois, qui assurait la ligne Ottawa-Montréal et
Montréal-Québec. Je l’ai souvent pris, ainsi que mes amis.
Finalement, le système a périclité parce que ce car n’était pas
aussi économique que les autocars classiques d’une quarantaine
de places. C’est dommage. En proposant un service plus luxueux,
ils attiraient peut-être une partie de la clientèle de VIA Rail. C’est
un exemple de situation où ils ont été en concurrence directe avec
VIA Rail, mais cela n’a pas marché. Sur les lignes qui ne sont pas
desservies par VIA Rail, par exemple entre Edmonton et Calgary,
il y a eu des expériences de mise en place de meilleurs autocars.
Dans l’ensemble, cela a donné d’assez bons résultats.

Le sénateur Atkins: Les autobus qui desservent une ligne toutes
les heures sont-ils toujours remplis?

M. Gow: Non, seulement pendant les heures de pointe, c’est-à-
dire environ de 6 heures à 8 heures du matin et de 3 à 6 heures de
l’après-midi. En général, en dehors de ces heures, ils ne sont pas
pleins. Le problème, c’est d’avoir moins de sièges à proposer
pendant ces heures creuses. Les voyageurs ont tendance à s’étaler
et à monopoliser trois ou quatre fauteuils. Quand l’autocar est
vide, les voyageurs ont tendance à occuper tout l’espace.

Le sénateur Atkins: American Airlines parle beaucoup plus
d’espace.

M. Gow: Cette compagnie a effectivement augmenté le pas de
ses fauteuils de deux pouces environ. Cela lui a permis de gagner
le respect et la fidélité d’une solide clientèle.

La présidente: Merci pour votre exposé, monsieur Gow.

Nous allons maintenant accueillir nos témoins suivants,
M. Michael Colborne et M. Mark Hannah, de Pacific Western
Transportation.

M. Michael J. Colborne, directeur de l’exploitation, Pacific
Western Transportation: Le groupe des entreprises Pacific
Western est un des plus importants réseaux de transport
détenus et exploités par des intérêts privés au Canada; il s’étend
sur la Colombie-Britannique, l’Alberta et l’Ontario. Mon père a
lancé cette entreprise en 1957 et nous avons plus de 40 ans
d’expérience du transport de passagers. Nous sommes la huitième
flotte d’autocars de l’Amérique du Nord, avec 1 880 véhicules et
largement plus de 2 000 employés.

Nous sommes vraiment convaincus que nous sommes à la
pointe de l’innovation et du service. Nous avons été la première
entreprise de transport par autocar à installer des télévisions et
des magnétoscopes dans nos autocars. Notre service Red Arrow
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reserved seat selection. We are the winner of the NTAC’s
National Award of Excellence for Innovation in Customer
Service.

Our vision and commitment is to provide the finest service in
North America, to exceed our customers’ expectations and to lead
our industry in technology and new product design. One of the
most important things is to participate and contribute to the
success of the communities we serve.

Our passenger transportation services include intercity and
commuter scheduled service, charter, employee transportation,
contract, shuttle, tour, sightseeing, school, and destination travel
services.

The following are statistics with respect to our services: Our
airport shuttle services carry 3.8 million passengers per year; our
transit operations over 6 million passengers per year; our charter
and tour operations travel well over 5.8 million kilometres a year;
our industrial employee transportation contracts carry 2.1 million
passengers a year; our school buses carry 33,000 students per day;
and our intercity and commuter services carry 200,000 passengers.

Mr. Mark Hannah, General Manager, Pacific Western
Transportation: We are changing the perception of bus travel
through innovative solutions focused on customer demands and
experiences, through our dedication and commitment to the
industry, and by appealing to existing markets and relentlessly
pursuing new markets.

Today’s equipment is comfortable, convenient, safe and
reliable. Pacific Western operates the nation’s largest fleet of
fully accessible motorcoaches. We will detail what you will find in
the various services of Pacific Western.

Mr. Colborne: In 1979, after 70 days in transport public
hearings, we were permitted to initiate the Calgary-Edmonton
Red Arrow service, and today it is recognized as the finest
intercity service in North America bar none.

Our whole fleet is two-in-one seating, which has one privacy
side and two seats on the other side. Our newest coach, displayed
here, cost $650,000. The coach has full leather seating. There is
the opportunity to reserve a specific seat. We have a galley with
self-serve refreshments at the back. All our seats have laptop plug-
ins and there are fax machines on board. We also have movies
which may be listened to by using private headsets.

We are extremely proud of our service. We have been operating
since 1979. We continually market the service, and we believe that
there is not an equivalent service in North America.

permet aux voyageurs de réserver leur siège à l’avance. Nous
avons reçu le Prix d’excellence de l’OTC pour l’innovation dans le
service à la clientèle.

Notre vision et notre volonté sont de fournir le meilleur service
en Amérique du Nord, de dépasser les attentes de notre clientèle et
d’être les pionniers de notre secteur dans le domaine de la
technologie et de la conception de nouveaux produits. L’un de nos
objectifs les plus importants est de participer et de contribuer au
succès des collectivités que nous desservons.

Nos services de transport sont variés: transport interurbain,
service régulier en banlieue, autocars affrétés, transport
d’employés, transport à contrat, service de navettes, tourisme,
excursions, transport scolaire et transport à destination.

Voici quelques statistiques sur nos services: nos navettes
aéroportuaires transportent chaque année 3,8 millions de
passagers et nos services de transit plus de 6 millions de
passagers; nos autocars nolisés et de tourisme parcourent plus
de 5,8 millions de kilomètres par an; nous transportons plus de
2,1 millions de passagers par an dans le cadre de nos contrats de
transport d’employés industriels; nos autobus scolaires
transportent 33 000 élèves chaque année, et nos autocars
interurbains et de banlieue en transportent 300 000.

M. Mark Hannah, directeur général, Pacific Western
Transportation: Nous modifions la perception des voyages en
autocar au moyen de solutions novatrices axées sur les demandes
et les expériences de nos clients, en nous engageant pleinement
dans notre secteur et en offrant un produit attrayant au marché
actuel tout en prospectant constamment de nouveaux marchés.

Nos véhicules sont confortables, pratiques, sûrs et fiables.
Nous avons la plus grande flotte d’autocars entièrement
accessibles du pays. Nous allons vous présenter en détail le
contenu des divers services de Pacific Western.

M. Colborne: En 1979, après 70 jours d’audiences sur les
transports publics, on nous a autorisés à lancer le service Red
Arrow sur la ligne Calgary-Edmonton, qui est aujourd’hui
reconnue comme étant incontestablement le meilleur service
interurbain de toute l’Amérique du Nord.

Tous nos véhicules sont en configuration deux et un, avec un
fauteuil séparé d’un côté et deux de l’autre. Notre tout dernier
autocar, que vous voyez ici, coûte 650 000 $. Les sièges sont
entièrement en cuir. Les passagers peuvent réserver un siège
particulier. Il y a un office à l’arrière de l’autocar où les voyageurs
peuvent se servir en rafraîchissements. Tous nos fauteuils ont des
prises pour ordinateur portable et il y a des télécopieurs à bord.
Les voyageurs peuvent aussi regarder des films en utilisant des
écouteurs personnels.

Nous sommes extrêmement fiers de notre service. Nous
fonctionnons depuis 1979. Nous faisons constamment la
promotion de ce service et nous sommes convaincus qu’il n’a
pas son pareil dans toute l’Amérique du Nord.
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Mr. Hannah: Pacific Western operates an exclusive motor
coach link between Pearson International Airport and downtown
Toronto. On a daily basis, we operate 42 trips each way, 365 days
of the year. It is non-subsidized. We pay the airport authority for
the privilege.

The existing capacity is 1.5 million passengers per year, and we
have the ability to increase that by adding additional vehicles.

A coach corridor proposal was put to the government of the
day dealing with the link between Pearson International Airport
and downtown Toronto. Presently, Minister Collenette is calling
for rail service on that link. We have countered with accepting
that, although we say that it should be rubber-tired without rail.

We have ‘‘themed’’ motorcoaches to help create new riders,
greater awareness and thus, increased revenues. The vehicle you
see in the presentation material was done in connection with
Mirvish Productions, and the interior and exterior of the coach
are themed to The Lion King. This Toronto-Pearson ‘‘Airport
Express’’ has increased revenues and ridership.

Mr. Colborne: Since 1963, we have been providing employee
transportation contracts in the Fort McMurray, Alberta area. We
currently transport the employees of Syncrude, Suncor and
Albion Oil Sands, which is the Shell Group of Companies. We
move 25,000 people to work each day, 365 days per year, using
255 highway motorcoaches. The information package before you
indicates that our convoy covers well over 27,000 kilometres of
highway. The operating conditions in that area are tough, but
every day we transport people safely to work. We are extremely
proud of that contract.

Mr. Hannah: Pacific Western serves airline and airport
employees at Pearson International Airport. As well, retail-
parking operations are serviced. In total, the service operates
24 hours per day, seven days per week and realizes more than
1,150 trips per day, carrying 10,000 passengers. This is carried out
through the utilization of 17 vehicles and 49 drivers.

Mr. Colborne: We move 33,600 students with our student
transportation services. In addition, we handle 3,400 special needs
students, covering 19 million kilometres per year. We have
locations in Calgary, Red Deer, Edmonton and Fort McMurray,
Alberta, as well as in Fort Nelson, Maple Ridge and Chetwynd,
British Columbia.

Our municipal transit service contracts have been operating in
Prince George since the early 1960s, Whistler since 1992, Fort
McMurray since the 1970s and Strathcona County since the
1980s. Richmond Hill, Ontario is our newest contract and it is
three years old. We carry 6.2 million passengers per year.

M. Hannah: Nous assurons une liaison exclusive par autocar
entre l’Aéroport international Pearson et le centre de Toronto.
Chaque jour, nous faisons 42 voyages dans chaque sens, 365 jours
par an. Nous ne sommes pas subventionnés. Nous payons les
autorités aéroportuaires pour avoir ce privilège.

La capacité actuelle est de 1,5 million de passagers par an et
nous pouvons l’augmenter encore en mettant en service des
véhicules supplémentaires.

Nous avons proposé au gouvernement de l’époque d’aménager
une voie réservée aux autocars pour assurer la liaison entre
l’Aéroport international Pearson et le centre de Toronto. Le
ministre Collenette voudrait maintenant que ce service soit assuré
par une ligne ferroviaire. Nous avons répondu que nous
acceptions cela, tout en étant convaincus qu’il faudrait en fait
que cette liaison soit assurée par des véhicules sur pneumatiques et
non une voie ferrée.

Nous avons des autocars «à thème» pour trouver une nouvelle
clientèle, sensibiliser le public à nos produits et ainsi accroître nos
revenus. Le véhicule que vous voyez dans notre documentation a
été conçu en collaboration avec Mirvish Productions, et l’intérieur
comme l’extérieur de l’autocar sont conçus sur le thème du Roi
Lion. Nous avons un ainsi accru les recettes et la fréquentation de
cet autobus express sur la ligne Toronto-Aéroport Pearson.

M. Colborne: Depuis 1963, nous avons des contrats de
transport d’employés dans la région de Fort McMurray, en
Alberta. Nous transportons actuellement les employés de
Syncrude, de Suncor et d’Albion Oil Sands, c’est-à-dire le
Groupe d’entreprises Shell. Nous emmenons 25 000 personnes
au travail chaque jour, 365 jours par an, avec 255 autocars. Dans
la documentation que vous avez sous les yeux, nous précisons que
nous couvrons plus de 27 000 kilomètres de route. Les conditions
dans cette région sont difficiles, mais chaque jour nous amenons
ces personnes à leur lieu de travail en toute sécurité. Nous sommes
extrêmement fiers de ce contrat.

M. Hannah: Pacific Western dessert les employés des lignes
aériennes et de l’Aéroport international Pearson. Nous desservons
aussi les aires de stationnement. En tout, notre service fonctionne
24 heures sur 24, sept jours par semaine et assure plus de
1 150 trajets par jour en transportant 10 000 passagers. Nous le
faisons avec 17 véhicules et 49 chauffeurs.

M. Colborne: Nos services d’autocars scolaires transportent
33 600 élèves. En outre, nous transportons 3 400 élèves ayant des
besoins spéciaux, et nous parcourons ainsi 19 millions de
kilomètres par an. Nous sommes présents à Calgary, Red Deer,
Edmonton et Fort McMurray, en Alberta, ainsi qu’à Fort
Nelson, Maple Ridge et Chetwynd, en Colombie-Britannique.

Nous assurons un service municipal de transport à Prince
George depuis le début des années 60, à Whistler depuis 1992, à
Fort McMurray depuis les années 70 et dans Strathcona County
depuis les années 80. Richmond Hill, en Ontario, est notre plus
récent contrat et il remonte à trois ans. Nous transportons
6,2 millions de passagers par an.
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Mr. Hannah: In the year 2000, travellers on package trips spent
$9.5 billion for transportation to destinations in Canada. Those
trips usually entail motorcoach travel for all or some segments.
Examples of this type of work are: touring, casinos, visiting
friends and relatives, business meetings, events and conventions.

Directly, this business employs 169,000 Canadians. At Pacific
Western Transportation, we travel 5.8 million kilometres per year
to service to any point in North America in state-of-the-art
coaches. While we believe branding is important, we also believe
that our first responsibility lies in promoting the use of
motorcoaches. As seen in the material we have provided, this
client markets to student groups and educational tour groups. We
use the exterior of the coach to appeal to that market segment.

We have extensive contracts with tour operators, educational
institutes, sports teams, and leisure and corporate groups.

Pacific Western recognizes the potential for the meeting and
convention business as it exists in Canada. Through that
realization, we have developed a full-service destination
management company to laterally integrate with our
transportation entities. That organization delivers conference,
meeting, event and incentive services. Those services include the
provision of high-quality conference and event transportation. As
a national destination management company, Pacific Western has
been strategic in developing this brand separately, and our
commitment has been immense. We currently have staff located in
Britain to capture that particular market so that we are able to
bring people from the U.K. to Canada as an incentive destination
to reward their employees.

Mr. Colborne: It is easy to understand our views on economic
regulation. We believe economic regulation is a product of the
1920s — a relic of the past. Economic regulation stifles
innovation, adds cost to business operations and thwarts
growth within the passenger transportation industry. Economic
regulation runs against the grain of business and market
principles in today’s global economy. Economic regulation
counters government direction and policy. Subsection 5(b) of
the Canada Transportation Act states:

... competition and market forces are, whenever possible, the
prime agents in providing viable and effective transportation
services,

Mr. Hannah: Despite economic regulation, many Canadian
communities have lost scheduled services that were unprofitable.
The cross-subsidy economics principle has eroded over time with
the granting of charter licences that are independent of scheduled

M. Hannah: Au cours de l’an 2000, les personnes effectuant des
voyages à forfait ont dépensé 9,5 milliards de dollars pour leur
transport vers des destinations canadiennes. Généralement, ces
voyages se font en totalité ou en partie par autocar. On peut citer
comme exemple de ce type de déplacements les excursions
touristiques, la visite des casinos, les visites à des amis et à des
parents, les voyages entrepris pour assister à des réunions, des
manifestations et des congrès.

Cette activité emploie directement 169 000 Canadiens. À
Pacific Western Transportation, nous effectuons 5,8 millions de
kilomètres par an pour desservir toutes les destinations nord-
américaines dans des autocars ultramodernes. Nous pensons que
l’image de marque est importante, mais nous considérons
également que c’est à nous qu’incombe la responsabilité de
promouvoir l’utilisation de l’autocar. L’autobus que vous voyez
dans le document que nous avons fourni cible des groupes
d’étudiants et des groupes effectuant des voyages éducatifs. Nous
nous servons de l’extérieur de l’autocar pour attirer ce segment du
marché.

Nous avons des contrats importants avec des voyagistes, des
établissements d’enseignement, des équipes sportives, des groupes
de loisirs et des entreprises.

Comme nous nous sommes rendu compte du potentiel que
représentaient les conférences et les congrès dans le contexte
actuel au Canada, nous avons mis sur pied une entreprise de
gestion à destination offrant un service complet afin d’assurer une
intégration latérale avec nos sociétés de transport. Cette
organisation s’occupe de conférences, de réunions, de diverses
manifestations et de voyages de motivation. Ses services incluent
un transport de haute qualité pour les conférences et les
manifestations. À titre de société nationale de gestion de
destination, Pacific Western a fait le choix stratégique de créer
cette société séparément, et nous avons pris de très grands
engagements. Nous avons actuellement des employés en Grande-
Bretagne pour être présents sur ce marché particulier et proposer
le Canada comme destination aux entreprises qui décident de
récompenser leurs employés par un voyage de motivation.

M. Colborne: Notre point de vue sur la réglementation
économique est facile à comprendre. Nous pensons que c’est un
produit des années 20 — une relique du passé. La réglementation
économique étouffe l’innovation, alourdit le coût des activités de
l’entreprise et empêche la croissance dans l’industrie du transport-
passagers. La réglementation économique va à l’encontre de la
philosophie des entreprises et des principes du marché dans
l’économie mondiale d’aujourd’hui. La réglementation
économique va à l’encontre de l’orientation et de la politique
gouvernementale. L’alinéa 5b) de la Loi sur les transports au
Canada stipule que:

[...] la concurrence et les forces du marché soient les
principaux facteurs en jeu dans la prestation de services de
transport viables et efficaces

M. Hannah: Malgré la réglementation économique, de
nombreuses localités canadiennes ont perdu des services
réguliers qui n’étaient pas rentables. Le principe économique de
l’interfinancement s’est érodé avec le temps au fur et à mesure que
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services. Government policy and legislation need to keep pace
with changing demographics, economics, technology and
travellers’ preferences. Communities and markets will benefit
from new, innovative and expanded services in a deregulated
environment.

The Chairman: Thank you, gentlemen.

In examining the documentation submitted to this committee
today, it is clear that the committee is faced with some contrasting
opinions. While some reports produced by government
institutions seem to indicate that the scheduled intercity bus
industry is on a steady path of decline, other studies seem to
indicate the opposite.

A key characteristic of a free market system is reliance on the
profit mode as an incentive for people to contribute capital and
human resources. What is your position on non-profitable routes?
We have not heard your comments on remote and rural areas that
need servicing.

Mr. Colborne: We truly believe, and we have seen cases of it in
Canada where rural services are important, that the bottom line
is: If there is a market, someone will provide the service. That
service may utilize small shuttle vans or it may a service run by the
local school bus operator. Upon deregulating the intercity
business, the major carriers will drop the rural routes. Yes, we
believe that a shake-out will happen within the industry.
However, we also believe that the market will respond, whether
it be with the small van or with the local school bus operator,
whose overhead would be less than one half that of a Laidlaw or a
Greyhound size of company. If there is a market, someone will fill
the need. If there is no market, there will be no service.

The Chairman: Do you believe there is a market in remote and
rural areas?

Mr. Colborne: I believe that in certain rural areas there is a
market and in other areas there is no market.

The Chairman: Most of the industry agreed that charter
services could be deregulated. Do you agree with that?

Mr. Hannah: I agree, absolutely, but they cannot deregulate the
charter services only. Economic deregulation has to occur in the
scheduled segment sector and in the charter sector
simultaneously.

The Chairman: How important is it in your view to have
consistent regulation across the country?

Mr. Hannah: Currently, our industry is not healthy. Part of
that came from the security blanket that we were surrounded by
with regulation. To deregulate across the country would allow the

l’on a accordé des permis de transport nolisé indépendants des
services réguliers. La politique et les lois gouvernementales
doivent suivre l’évolution de la démographie, de l’économie, de
la technologie et des préférences des voyageurs. Les nouveaux
services novateurs et élargis qui pourront être offerts dans un
environnement déréglementé seront dans l’intérêt des collectivités
et des marchés.

La présidente: Merci, messieurs.

Quand on examine la documentation présentée aujourd’hui au
comité, il est clair que le comité se trouve devant des opinions très
contrastées. Tandis que certains rapports préparés par des
institutions gouvernementales semblent indiquer que le secteur
du transport interurbain régulier par autocar est en déclin,
d’autres études semblent indiquer le contraire.

L’un des principes de base dans un système de marché libre
veut que l’on compte sur les bénéfices pour inciter les gens à
investir des capitaux et des ressources humaines. Quelle est votre
position sur les trajets non rentables? Nous n’avons pas encore
entendu votre point de vue sur le problème des régions rurales et
éloignées qui ont besoin de services.

M. Colborne: Nous croyons sincèrement, et nous avons vu
plusieurs cas au Canada où les services ruraux sont importants,
que s’il y a un marché, quelqu’un va fournir le service. Ce service
peut se faire avec des petites camionnettes ou être assuré par
l’exploitant local d’autobus scolaires. Si l’on déréglemente le
transport interurbain, les principaux transporteurs
abandonneront les routes rurales. Oui, il y aura sûrement des
départs dans l’industrie mais nous croyons aussi que le marché
réagira, que ce soit avec de petites fourgonnettes ou avec
l’exploitant d’autobus scolaires local, dont les frais généraux
seront inférieurs à la moitié de ceux d’une compagnie de la taille
de Laidlaw ou de Greyhound. S’il y a un marché, quelqu’un
viendra combler le besoin. S’il n’y a pas de marché, il n’y aura pas
de service.

La présidente: Pensez-vous qu’il y ait un marché dans les
régions rurales éloignées?

M. Colborne: Je pense que dans certaines régions rurales, il y a
un marché et dans d’autres il n’y en a pas.

La présidente: La plupart des personnes de votre secteur
reconnaissent que les services nolisés pourraient être
déréglementés. Êtes-vous d’accord sur ce point?

M. Hannah: Je suis tout à fait d’accord, absolument, mais on
ne peut pas déréglementer uniquement les services nolisés. La
déréglementation économique doit se faire simultanément dans le
secteur des voyageurs réguliers et dans celui du transport nolisé.

La présidente: D’après vous, dans quelle mesure est-il
important d’avoir une réglementation uniforme dans l’ensemble
du pays?

M. Hannah: À l’heure actuelle, notre secteur n’est pas en bonne
santé. Cela est dû en partie au coussin de sécurité qui nous
protégeait avec la réglementation. Si l’on déréglemente dans
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industry, hopefully, to tackle the issues with which we are faced. It
is important that this occur equally.

The Chairman: What are your views on allowing greater
competition into scheduled services? Is there room for more?

Mr. Colborne: Absolutely. The big problem in Canada today is
that there is no competition. Why is there no marketing or
innovative service? A bankrupt company is running our intercity
scheduled services in Canada. They do not have the money, the
marketing ability nor do they want to promote the service. That is
why ridership is declining. They have no competition. It is a
straight monopoly. People are refusing to ride on dirty buses that
do not arrive on time.

Senator Callbeck: You mentioned that you operate in three
provinces now and one of your visions is to provide the finest
service in North America. What is your 5-year or 10-year plan?

Mr. Hannah:We very much want to come east. The problem is,
to obtain our first licence we had a lawyer on our payroll for
100 days. We have to weigh whether the risk and reward is worth
coming up with those dollars in order to enter the market, that is,
stifling smaller, creative and regional carriers to enter scheduled
service markets.

Senator Callbeck: You do not have any concrete plans at
present; is that correct?

Mr. Colborne: As a company, we truly have a vision.
Mr. Hannah runs our Ontario operation and he has a vision. I
know where I want to take the overall company.

Senator Callbeck: Do you know whether you will press ahead?
You mentioned having to get a lawyer on the payroll.

Mr. Hannah: It is very discouraging that we must spend all this
money only to see if we can participate further in the market. As
an example, to bring the Red Arrow service from Toronto to
Ottawa or Toronto to Montreal, to spend a 100 days to try and
get a licence and with transport board hearings, you basically lay
your soul on the line, your business plans, and your financing.
You must testify and lay out your information in front of your
competitors. The process is not inspiring.

Senator Callbeck: If the industry were deregulated, where
would you hope to be in 10 years?

Mr. Hannah: We would be a strong intercity player across
Canada.

Senator Callbeck: Would that include the United States?

Mr. Hannah: Possibly.

Senator LaPierre: In Charlottetown?

Senator Callbeck: I hope so.

l’ensemble du pays, notre secteur d’activité devrait pouvoir,
espérons-le, s’attaquer aux problèmes auxquels il est confronté. Il
est important que la situation soit la même partout.

La présidente: Que pensez-vous de l’idée d’autoriser une
concurrence accrue dans les services réguliers? Y a-t-il de la
place pour cela?

M. Colborne: Absolument. Le principal problème au Canada
actuellement c’est qu’il n’y a pas de concurrence. Pourquoi n’y a-
t-il pas de commercialisation ou de service novateur? C’est une
société en faillite qui exploite nos services interurbains réguliers au
Canada. Elle n’a ni l’argent ni les ressources nécessaires du point
de vue de la mise en marché pour faire la promotion du service, et
d’ailleurs elle ne le veut pas. C’est pour cela que le nombre de
passagers diminue. Il n’y a pas de concurrence. C’est un
monopole. Les gens refusent de prendre des cars sales qui
n’arrivent pas à l’heure.

Le sénateur Callbeck: Vous avez dit que vous étiez maintenant
actifs dans trois provinces et que vous aviez comme objectif de
fournir le meilleur service en Amérique du Nord. Quel est votre
plan sur cinq ou 10 ans?

M. Hannah: Nous voulons vraiment venir dans l’Est. Le
problème, c’est que pour obtenir notre premier permis, nous
avons dû engager un avocat pendant 100 jours. Nous devons
peser le pour et le contre pour savoir si le risque et les résultats
justifient que l’on dépense de telles sommes pour pénétrer le
marché, c’est-à-dire étouffer des petits transporteurs régionaux et
créatifs pour pénétrer le marché du service à horaire fixe.

Le sénateur Callbeck: Vous n’avez aucun plan concret pour
l’instant, n’est-ce pas?

M. Colborne: En tant qu’entreprise, nous avons vraiment une
vision. M. Hannah dirige nos opérations en Ontario et il a une
vision. Je sais où je veux amener la compagnie dans son ensemble.

Le sénateur Callbeck: Savez-vous si vous continuerez sur cette
lancée? Vous avez dit que vous aviez dû embaucher un avocat.

M. Hannah: C’est très décourageant de devoir dépenser tout cet
argent uniquement pour voir si l’on peut pénétrer ce marché. Par
exemple, pour amener le service Red Arrow de Toronto à Ottawa
ou de Toronto à Montréal, il faut passer 100 jours à essayer
d’obtenir un permis et avec les audiences de la Commission des
transports, il faut littéralement se mettre à nu, présenter ses plans
d’entreprise et son financement. On doit témoigner et étaler toutes
ses informations devant ses concurrents. Le processus n’est pas
très inspirant.

Le sénateur Callbeck: Si l’industrie était déréglementée, où
souhaiteriez-vous être dans 10 ans?

M. Hannah: Nous serions l’un des grands joueurs en matière de
transport interurbain au Canada.

Le sénateur Callbeck: Est-ce que ceci comprendrait les États-
Unis?

M. Hannah: C’est possible.

Le sénateur LaPierre: À Charlottetown?

Le sénateur Callbeck: Je l’espère.
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What is the cost of your service as compared to rail or air?

Mr. Colborne: The only intercity service we do operate is the
Calgary-Red Deer-Edmonton-Fort McMurray corridor. Other
than that, we are involved in municipal, school bus and charter
tours. Are you talking about an intercity route?

Senator Callbeck: Yes.

Mr. Colborne: In the Alberta corridor, there is no VIA Rail
service. The WestJet fares, if you can get them, are comparable to
our fare structure. We are approximately $4 more, one way, than
Greyhound. WestJet would be the same as the scheduled bus.

Our company has been growing consecutively, month over
month over the previous year. Our ridership on our coach service
has never been higher.

Senator Callbeck: What is the answer for rural areas? You
mentioned that deregulation would see the private sector step in.
The former witness told us that the private sector did not step in
in Florida or in England.

Mr. Hannah: Greyhound has built their company since 1930 in
a monopolistic environment. Their labour unions are aware of
that and their cost infrastructure is higher than more localized
players. What may not be economical for them to operate may be
economical for a smaller, localized carrier. There are examples in
Uxbridge, Ontario, where transportation was being subsidized by
GO Transit. They dropped the service and Trentway-Wager, a
private enterprise, picked it up.

Senator Callbeck: I would think that would happen. In Prince
Edward Island, the private sector has stepped in to cover, not
100 per cent of the service, but certainly much of it. Why did that
not happen in Florida or Great Britain?

Mr. Hannah: Great Britain is not a good example to compare
deregulation because of privatization. That brought a new
parameter to the table. I cannot speak to the Florida situation.
We spent a significant amount of time with American carriers,
studying deregulation, because we were preparing for it in
Ontario. We have seen some good companies get stronger and
some bad companies fold.

Senator Callbeck: Do you think with deregulation there is a
great future for the bus industry in Canada?

Mr. Hannah: The future does not seem to lie in the present
system. Passenger statistics are on the decline. A couple of
companies in the U.S. are in bankruptcy protection. It is not a
healthy picture. Something must change. We need to create new
markets, to go to the market in a different way and to take more
risk with our creativity.

Quel est le coût de votre service par rapport au train ou à
l’avion?

M. Colborne: Le seul service interurbain que nous ayons est
celui du corridor Calgary-Red Deer-Edmonton-Fort McMurray.
Autrement, nous nous occupons d’autobus scolaires et
municipaux et de voyages organisés. Voulez-vous parler de
service inter-villes?

Le sénateur Callbeck: Oui.

M. Colborne: Dans le corridor de l’Alberta, il n’y a pas de
service VIA Rail. Les tarifs WestJet, si vous pouvez les avoir, sont
comparables aux nôtres. Nous coûtons environ 4 $ de plus, pour
un aller, que Greyhound. WestJet coûterait la même chose que le
bus régulier.

Notre compagnie n’a pas cessé de grandir chaque mois
comparativement au mois correspondant de l’année précédente.
Nous n’avons jamais eu autant de passagers dans nos autocars.

Le sénateur Callbeck: Quelle est la solution pour les régions
rurales? Vous avez dit que la déréglementation allait ouvrir la
porte au secteur privé. Or, le témoin précédent nous a dit que le
secteur privé n’était pas entré sur le marché en Floride ou en
Angleterre.

M. Hannah: Depuis 1930, la compagnie Greyhound s’est
construite dans un environnement de monopole. Ses syndicats le
savent et ses coûts sont plus élevés que ceux des entreprises
locales. Un service qui peut ne pas être rentable pour la
Greyhound peut l’être pour un petit transporteur ayant une
orientation locale. Il y a des exemples à Uxbridge, en Ontario, où
le transport a été subventionné par GO Transit. Ce service a été
abandonné et il a été repris par une entreprise privée, Trentway-
Wager.

Le sénateur Callbeck: Je pense que c’est ce qui se produirait. À
l’Île-du-Prince-Édouard, le secteur privé a pris le relais pour
assurer non pas 100 p. 100 du service mais en tout cas une grande
partie. Pourquoi cela ne s’est-il pas fait en Floride ou en Grande-
Bretagne?

M. Hannah: La Grande-Bretagne n’est pas un bon exemple
pour comparer la déréglementation à cause de la privatisation.
Ceci a introduit un nouveau paramètre. Je ne peux pas vous parler
de la situation de la Floride. Nous avons passé beaucoup de temps
avec les transporteurs américains à étudier la déréglementation,
parce que nous nous préparions à cela en Ontario. Nous avons vu
de bonnes entreprises devenir plus fortes et des mauvaises
disparaître.

Le sénateur Callbeck: Pensez-vous qu’avec la déréglementation
il y ait un avenir prometteur pour le secteur des autocars au
Canada?

M. Hannah: L’avenir ne semble pas se trouver dans le système
actuel. Le nombre de passagers diminue. Quelques compagnies se
sont mises sous la protection des lois de la faillite aux États-Unis.
Ce n’est pas une situation saine. Quelque chose doit changer.
Nous devons créer de nouveaux marchés, aborder les marchés
d’une façon différente et prendre plus de risques au plan de la
créativité.
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Senator Callbeck: You mentioned that you spend time and
money marketing. That is something that the bus service does not
do around this area or my own area. Do you market your product
in the newspaper or on television?

Mr. Hannah: We are becoming involved with theme coaches,
going specifically to markets and using direct-mail campaigns. In
fact, we have staff on our payroll who live in Britain. They knock
on doors, look at specific market segments and figure out how we
can penetrate those segments. In the old days, marketing
promotion would consist of putting an ad in the Yellow Pages.
That does not cut it today.

Mr. Colborne: Our Red Arrow intercity service uses radio ads,
TV ads and billboards. We put ads in student handbooks. We
have posters in the seniors’ centres and we have mail-outs.

Senator Callbeck: What percentage of your revenue do you
devote to promotion?

Mr. Colborne: On the Red Arrow, our intercity service, the
figure is 4 per cent.

Senator Atkins: Are you profitable?

Mr. Hannah: Yes.

Mr. Colborne: Absolutely.

Senator Atkins:What percentage of your profits would you put
back into equipment?

Mr. Colborne: Virtually every single dollar that we make goes
back into the company. As a company, we have been growing. In
the last five years, we have increased our top-line revenues by well
over 50 per cent. Our industry is very capital intensive. A new
coach costs $650,000. As a result, we are constantly buying new
equipment and rolling stock and improving our facilities.

Part of our whole philosophy of doing business is that, as
owners of the company, we want to be proud of the business we
operate. As a result, we do take less profit out of the company
because we want to be proud of the presentation of the people,
our equipment and facilities. That is a big part of our operation in
Ontario. Our drivers of the airport express are the finest in the
industry. They are well dressed. Our equipment is spotless. That is
important to us.

Senator Atkins: Did you hear some of my questions during the
previous presentation?

Mr. Colborne: Yes.

Senator Atkins: Is it true that if the equipment is top quality
and spotless, anyone who gets in your bus will not put gum on the
seats and cause a lot of the deterioration that is over and above
normal wear and tear?

Le sénateur Callbeck: Vous avez dit que vous consacriez du
temps et de l’argent à la commercialisation. C’est quelque chose
que l’on ne fait pas ici ni dans ma région. Annoncez-vous votre
produit dans les journaux ou à la télévision?

M. Hannah: Nous commençons à avoir des autocars à thème,
pour aller directement vers les marchés et nous faisons des
campagnes d’envoi direct. En fait, nous avons des employés qui
vivent en Grande-Bretagne. Ils vont frapper aux portes, étudient
des segments de marché particuliers et cherchent à trouver une
façon de les pénétrer. Autrefois, il suffisait pour faire de la
promotion de mettre une annonce dans les pages jaunes. Cela ne
fonctionne plus aujourd’hui.

M. Colborne: Pour notre service inter-villes Red Arrow, nous
avons des annonces à la radio, à la télévision, et sur des panneaux
d’affichage. Nous faisons des annonces dans les guides des
étudiants. Nous avons des affiches dans les centres pour
personnes âgées et nous faisons des envois postaux.

Le sénateur Callbeck: Quel pourcentage de vos recettes
consacrez-vous à la promotion?

M. Colborne: Pour le Red Arrow, notre service interurbain, le
chiffre est de 4 p. 100.

Le sénateur Atkins: Êtes-vous rentables?

M. Hannah: Oui.

M. Colborne: Absolument.

Le sénateur Atkins: Quel pourcentage de vos bénéfices
réinvestiriez-vous dans votre matériel?

M. Colborne: Pratiquement chaque dollar que nous gagnons
est réinvesti dans la société. Elle a pris beaucoup d’importance.
Au cours des cinq dernières années, nous avons augmenté nos
recettes d’encaisse de nettement plus de 50 p. 100. Notre industrie
exige beaucoup de capital. Un nouvel autocar coûte 650 000 $.
Par conséquent, nous sommes sans cesse en train d’acheter de
l’équipement neuf et du matériel roulant et d’améliorer nos
installations.

Nous tenons en tant que propriétaires de la compagnie à être
fiers de notre entreprise. Cela fait partie de notre philosophie
générale. De ce fait, nous prélevons moins de bénéfices dans notre
entreprise parce que nous voulons être fiers de la présentation de
nos employés, de notre matériel et de nos installations. C’est un
élément important de nos opérations en Ontario. Les conducteurs
du service express à l’aéroport sont les meilleurs du secteur. Ils
sont bien habillés. Notre matériel est impeccable. C’est important
pour nous.

Le sénateur Atkins: Avez-vous entendu certaines de mes
questions pendant l’exposé précédent?

M. Colborne: Oui.

Le sénateur Atkins: Est-il vrai que si l’équipement est de la
meilleure qualité qui soit et immaculé, les personnes qui prennent
votre autobus ne mettront pas de gomme sur les sièges et ne
causeront pas de détérioration en dehors de l’usure normale?
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Mr. Hannah: That is a very good question. You have to look at
what market segment you are pursuing. We do not have any gum
on our seats, but we do a lot of charter work with educational
groups or student groups. That is to be expected. We buy these
motor coaches to use them. If that happens, you simply fix the
problem. You clean the bus. You stay on top of it. You have your
entire staff committed to it, whether it is drivers, mechanics,
cleaners, managers or dispatchers. You have to be committed.

Senator Atkins: Mr. Hannah, if you were to take over the run
from Toronto to Hamilton, what would you do?

Mr. Hannah: Are you asking what we would do as a company?

Senator Atkins: Yes.

Mr. Hannah: The first thing I would do is ensure there was no
government-subsidized competitors, such as GO transit. We
consider the market. Obviously many business people come into
the city of Toronto. You have to do a market survey to find out if
they want a one-seater, a two-seater, or an executive-style coach.
You must determine if your primary focus is price. You must
determine the product that the market wants to buy. You have to
go to the market and let them tell you what they want.

Senator Atkins: Would configuration have something to do
with it? The GO train goes to a GO train station, but a bus goes
into town, and that may suit a businessman who lives in Oakville.

Mr. Hannah: As a further point, we may not stop at the bus
terminal because that particular market segment may not want to
stop there. They might want to stop at First Canadian Place
where their offices are. We must appeal to them and be
convenient for them. We have to get them out of their cars.

Senator Atkins: If you are to be successful, you must adjust to
the contemporary market and environment.

Mr. Hannah: Absolutely, the client demands.

Senator Atkins: I congratulate you on what you are doing. I
think it is incredible.

Mr. Hannah: Thank you.

Senator LaPierre: Do you operate an intercity route in British
Columbia like you do between Calgary and Edmonton?

Mr. Colborne: The industry is regulated in B.C. In fact, the
intercity business is regulated right across Canada. There is some
misunderstanding in the background paper that suggests that
Alberta, Ontario and some provinces on the East Coast are
deregulated. They might be in the charter end, but if we wanted to
compete with Greyhound and expand our Red Arrow service or
do something in B.C., we could not. We would not be allowed to

M. Hannah: C’est une excellente question. Il faut savoir quel
est le segment du marché que l’on recherche. Il n’y a pas de
gomme à mâcher sur nos sièges, mais nous faisons beaucoup de
voyages nolisés avec des groupes d’étudiants ou des personnes
faisant des voyages éducatifs. Il faut s’y attendre. Nous achetons
ces autocars pour les utiliser. Si cela se produit, il suffit de régler le
problème. On nettoie l’autobus. On intervient à temps. Tout le
personnel y veille, que ce soit les chauffeurs, les mécaniciens, les
nettoyeurs, les gestionnaires ou les répartiteurs. Il faut que la
volonté soit là.

Le sénateur Atkins:Monsieur Hannah, si vous deviez reprendre
la ligne Toronto-Hamilton, que feriez-vous?

M. Hannah: Vous voulez savoir ce que ferait la société?

Le sénateur Atkins: Oui.

M. Hannah: Je commencerais par m’assurer qu’il n’y a pas de
concurrents subventionnés par le gouvernement, comme
GO Transit. Nous examinons le marché. Il est clair que
beaucoup de gens d’affaires vont à Toronto. Il faut faire une
étude de marché pour savoir s’ils veulent des sièges séparés, des
sièges placés deux par deux, ou un car de luxe. Il faut savoir si l’on
veut se concentrer avant tout sur le prix, savoir quel produit le
marché veut acheter. Il faut aller demander à la clientèle ce qu’elle
veut avoir.

Le sénateur Atkins: Est-ce que la configuration a un rôle à
jouer? Le train GO s’arrête à la gare GO, alors que l’autocar va au
centre-ville, et c’est quelque chose qui peut être pratique pour un
homme d’affaires qui vit à Oakville.

M. Hannah: En plus, nous ne sommes pas obligés de nous
arrêter à la gare routière car cette tranche particulière de clientèle
n’a pas nécessairement envie de s’arrêter là. Ce sont des gens qui
veulent peut-être s’arrêter à First Canadian Place, là où se
trouvent leurs bureaux. Il faut leur proposer quelque chose
d’attrayant, quelque chose de pratique pour eux. Il faut les
convaincre de ne pas prendre leur voiture.

Le sénateur Atkins: Pour réussir, vous devez vous adapter au
marché et au contexte contemporains.

M. Hannah: Absolument, c’est le client qui commande.

Le sénateur Atkins: Je vous félicite pour ce que vous faites. Je
trouve que c’est fantastique.

M. Hannah: Merci.

Le sénateur LaPierre: Avez-vous une ligne interurbaine en
Colombie-Britannique comme vous en avez une entre Calgary et
Edmonton?

M. Colborne: Notre secteur est réglementé en Colombie-
Britannique. En fait, les transports interurbains sont
réglementés partout au Canada. Le document d’information
donne à tort l’impression que l’Alberta, l’Ontario et certaines
provinces de la côte Est sont déréglementées. C’est peut-être vrai
pour les autocars nolisés, mais si nous voulions concurrencer
Greyhound et étendre notre service Red Arrow ou faire quelque
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do that. We would have to go through the public hearing process.

Senator LaPierre: You do not operate east of Alberta except
through your specialized services.

Mr. Colborne: That is correct. We have regional operations,
but not in between, nor would we do that even if it were open to
us to do that. As a company, we believe that in markets 230 miles
and longer, the airlines will make the bus operators uneconomical
and ineffective. As an intercity motorcoach carrier, we believe
that we can compete most successfully in the corridors where the
distance is 220 miles and under.

Senator LaPierre: I still think that you could compete with
GO Transit. I think they are the most uncomfortable vehicles ever
built. I know that the people in Oakville have lots of money and
that they would enjoy travelling in your beautiful buses.

Mr. Hannah: We think there is a market there.

Senator LaPierre: You believe that, despite the subsidies
GO Transit may get.

Mr. Hannah: Again, we would have to look for a different
market, a different value offering which brings about different
clientele.

Senator LaPierre: Surely total deregulation is not possible.
There would have to be regulations governing licences and the
condition of your buses. The public must be protected.

I did a lot of work in television. When we created the violence
code, the government and all the people knew exactly what was
needed, but the regulations were the responsibility of the
broadcaster before the CRTC. Would the system be easier for
you if you had a self-regulatory process within a charter of some
sort?

Mr. Hannah: First, we do advocate economic deregulation. We
believe that safety can never be toyed with. We cannot allow van
operators to come in and compete, or individuals who do not
maintain a rigorous standard of vehicle maintenance and driver
training and full compliance. I think that the best system is some
sort of periodic facility audit to ensure that operators are in full
compliance on the issue of safety.

Senator LaPierre:What does economic deregulation consist of,
sir?

Mr. Hannah: The actual licensing, going before a public
tribunal and proving that there is a public need and convenience
for the service.

Senator LaPierre: Toronto cannot allow some western
cowboys to come in and run its intercity buses without at least
knowing who they are.

chose en Colombie-Britannique, nous ne le pourrions pas. On ne
nous autoriserait pas à le faire. Nous devrions passer par tout un
processus d’audiences publiques.

Le sénateur LaPierre: Vous n’avez pas d’activités en dehors de
l’Alberta, à l’exception de vos services spécialisés.

M. Colborne: C’est exact. Nous avons des activités au niveau
régional, mais pas de liaisons d’une région à l’autre, et nous ne le
ferions pas même si on nous y autorisait. Nous estimons que pour
les tronçons de plus de 230 milles, les autocars ne sont pas
rentables ni efficaces face à l’avion. Nous estimons qu’une
entreprise de transport urbain par autocar est la plus
compétitive sur des trajets inférieurs à 220 milles.

Le sénateur LaPierre: Je pense tout de même que vous pourriez
concurrencer GO Transit. Je crois qu’ils ont les véhicules les plus
inconfortables qui puissent exister. Je sais que les gens d’Oakville
ont beaucoup d’argent et qu’ils seraient très heureux de voyager à
bord de vos superbes autocars.

M. Hannah: Nous sommes convaincus qu’il y a effectivement
un marché là.

Le sénateur LaPierre: Vous le pensez, malgré les subventions
dont bénéficie GO Transit.

M. Hannah: Là encore, nous devrions viser un marché
différent, proposer une autre catégorie de produits qui attirerait
une clientèle différente.

Le sénateur LaPierre: Il est certain qu’il n’est pas possible de
déréglementer complètement. Il faudrait conserver la
réglementation concernant les permis et l’état de vos autocars.
Il faut protéger le public.

J’ai beaucoup travaillé à la télévision. Quand nous avons créé
le code sur la violence, le gouvernement et tout le monde savait
exactement de quoi on avait besoin, mais on a laissé les
radiodiffuseurs assumer la responsabilité de leur réglementation
auprès du CRTC. Les choses seraient-elles plus faciles pour vous
si vous pouviez vous autoréglementer dans le cadre d’une charte
quelconque?

M. Hannah: Premièrement, nous recommandons une
déréglementation économique. Pour nous, il n’est pas question
de jouer avec la sécurité. On ne peut pas laisser des exploitants de
fourgonnettes ou des personnes qui ne respectent pas des normes
rigoureuses d’entretien des véhicules, de formation des chauffeurs
et de respect de toutes les dispositions venir concurrencer les
autres entreprises. Je pense que le meilleur système serait une
forme de vérification régulière des installations pour s’assurer que
les entreprises respectent parfaitement les normes de sécurité.

Le sénateur LaPierre: Qu’entendez-vous par déréglementation
économique?

M. Hannah: L’octroi de la licence, le fait de prouver dans un
tribunal public qu’il y a un besoin public et que c’est un service
d’utilité publique.

Le sénateur LaPierre: Toronto ne peut pas laisser des cow-boys
de l’Ouest débarquer avec leurs autocars interurbains sans savoir
au moins de qui il s’agit.
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Mr. Hannah: It has happened. That is how Pacific Western
came to Toronto. It involved the purchase of a licence. It was a
very expensive purchase.

Senator LaPierre: You want economic deregulation and you
want to be able to enter the market wherever you choose; is that
right?

Mr. Colborne: That is right.

Senator LaPierre: You do not want to go through a lengthy
and expensive process. You would have to go before the board
and guarantee that you would do certain things.

Mr. Hannah: That would only relate to safety.

Senator Biron: Do you serve any rural areas or small towns?

Mr. Colborne: Yes, we do. We provide many commuter-type
services such as from Okotoks to Calgary and Cochrane to
Calgary. Where we have seen a market demand within the region
in which we operate, we have operated a commuter-type service
from the rural community to the city.

Senator Biron: It is more of a commuter service rather than
between small areas such as Gaspé to Rimouski?

Mr. Colborne: That is right.

Senator Biron: Would it cost too much for any bus service to
provide that service?

Mr. Colborne: It is not necessarily the cost factor that is the
issue; it is the lack of revenue from those communities.

Senator Biron: Do you think the government should subsidize
rural areas?

Mr. Colborne: No, we do not. We truly believe in the free
market system. In a rural community, there may be a taxicab
operator and a person who operates a vehicle repair shop. There
are many different businesses in rural communities and, where
there is a market, someone will provide the service.

The Chairman: Are there any issues in your industry with
respect to vehicle weights and dimensions with these very large
and heavy coaches? Are highways departments concerned?

Mr. Hannah: British Columbia had a blitz approximately three
years ago when they pulled vehicles off the road, weighed them
and checked axle weights. However, that is the only jurisdiction of
which I am personally aware in North America that did that.

Senator Callbeck: Did you say that, as far as scheduled bus
service is concerned, all provinces are still regulated?

Mr. Colborne: That is correct.

Senator Callbeck: When you say that some provinces are
deregulated, is that for charter services?

M. Hannah: C’est arrivé. C’est comme cela que Pacific Western
est arrivé à Toronto. Ils ont acheté une licence, qui coûtait très
cher.

Le sénateur LaPierre: Vous souhaitez une déréglementation
économique et vous voulez pouvoir vous positionner sur le
marché partout où vous le souhaitez, c’est bien cela?

M. Colborne: C’est exact.

Le sénateur LaPierre: Vous ne voulez pas être obligés de passer
par toute une procédure longue et coûteuse. Vous voudriez
pouvoir aller donner à la Commission la garantie que vous allez
faire certaines choses.

M. Hannah: Il s’agirait uniquement de sécurité.

Le sénateur Biron: Est-ce que vous desservez des zones rurales
ou de petites villes?

M. Colborne: Oui. Nous assurons de nombreux services qui
sont plus ou moins des services de banlieue, par exemple entre
Okotoks et Calgary ou Cochrane et Calgary. Lorsque nous avons
constaté qu’il y avait une demande dans la région que nous
desservons, nous avons mis sur pied ce genre de service de
banlieue entre la collectivité rurale et la ville.

Le sénateur Biron: C’est plutôt un service de banlieue qu’une
liaison entre petites localités comme Gaspé et Rimouski?

M. Colborne: En effet.

Le sénateur Biron: Est-ce que cela coûterait trop cher de fournir
ce service par autocar?

M. Colborne: Ce n’est pas nécessairement le facteur coût qui
pose problème; c’est simplement que ces localités ne rapportent
pas.

Le sénateur Biron: Vous pensez que le gouvernement devrait
subventionner les zones rurales?

M. Colborne: Non. Nous croyons sincèrement aux forces du
libre marché. Dans une collectivité rurale, il peut très bien y avoir
un service de taxi et un mécanicien. Il y a toutes sortes
d’entreprises dans les collectivités rurales et du moment qu’il y a
un marché, il y a quelqu’un pour assurer le service.

La présidente: Avez-vous des problèmes à cause du poids et des
dimensions de ces très gros autocars? Les ministères de la Voirie
ont-ils des inquiétudes?

M. Hannah: La Colombie-Britannique a mené une opération
éclair il y a trois ans: on obligeait les véhicules à s’arrêter sur le
bord de la route pour les peser et contrôler le poids sur chaque
essieu. Mais à ma connaissance, c’est le seul endroit d’Amérique
du Nord où l’on ait fait cela.

Le sénateur Callbeck: Je crois que vous avez dit que toutes les
provinces étaient toujours réglementées pour ce qui est des
services d’autocars réguliers?

M. Colborne: C’est exact.

Le sénateur Callbeck: Alors, quand vous parlez de
déréglementation dans certaines provinces, vous parlez des
services nolisés?
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Mr. Colborne: That is charter only.

Senator Callbeck: Does that means a chartered vehicle can go
into that province without applying to any authority?

Mr. Colborne: There is an administrative process you must go
through to get a licence. Basically, you must prove that you have
a facility, a maintenance program and some equipment registered
to your company. It is an administrative process rather than a
public hearing process whereby you must prove public need and
convenience.

Senator Callbeck: I thought they were deregulated across the
board.

Mr. Colborne: No, although the background paper does
suggest that if you read between the lines. That is not true.

Senator Atkins: Is your company unionized?

Mr. Colborne: Yes. We have six different unions in our
company.

Senator Atkins: Therefore, am I correct in saying that you are
competing with other unionized transportation organizations?

Mr. Colborne: Yes, but we have many advantages because our
people are truly part of our team and we work well with our
unions. As a result, we are more responsive to our customers and
do a better job, which is to our advantage.

The Chairman:Mr. Colborne and Mr. Hannah, thank you very
much for appearing before our committee.

The committee adjourned.

M. Colborne: Uniquement cela.

Le sénateur Callbeck: Ça veut dire qu’on peut faire rouler un
véhicule nolisé dans la province en question sans faire la moindre
demande aux autorités?

M. Colborne: Il faut suivre une certaine procédure
administrative pour obtenir une licence. En gros, on doit
prouver qu’on a des locaux, un programme d’entretien et du
matériel au nom de la compagnie. Vous devez montrer dans le
cadre d’une procédure administrative plutôt que d’une procédure
d’audience publique qu’il y a un besoin dans le public et que vous
proposez un service d’utilité publique.

Le sénateur Callbeck: Je croyais que la déréglementation était
totale.

M. Colborne: Non, bien que ce soit ce que laisse entendre le
document d’information. En fait, ce n’est pas exact.

Le sénateur Atkins: Vos employés sont-ils syndiqués?

M. Colborne: Oui. Nous avons six syndicats.

Le sénateur Atkins: Ai-je donc raison d’en conclure que vous
concurrencez d’autres organisations de transport syndiquées?

M. Colborne: Oui, mais nous sommes très avantagés parce que
nos employés font vraiment partie d’une équipe et que nous avons
une bonne collaboration avec nos syndicats. Nous répondons
donc mieux aux attentes de nos clients et nous faisons un meilleur
travail, ce qui est tout à notre avantage.

La présidente: Monsieur Colborne et monsieur Hannah, merci
beaucoup d’être venus comparaître à notre comité.

La séance est levée.
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