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MINUTES OF PROCEEDINGS

VANCOUVER, Monday, March 25, 2002
(38)

[English]

The Standing Senate Committee on Transport and
Communications met this day at 9:00 a.m., in Vancouver, the
Chair, the Honourable Lise Bacon, presiding.

Members of the committee present: The Honourable Senators
Adams, Bacon, Forrestall, Gustafson, Jaffer and Phalen (6).

Other senator present: The Honourable Senator Lawson (1).

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

Also in attendance: The official reporters for the Senate.

Pursuant to the Order of Reference adopted by the Senate on
September 26, 2001, the committee proceeded with 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:

From Gray Line Victoria:

Michael G. Cafferky, General Manager.

As an individual:

Bill Waters, Professor.

From Motor Coach Canada:

Brian Crow, President;

Sheldon Eggen, Director.

At 10:40 a.m., the committee suspended.

At 11:05 a.m., the committee resumed.

The witnesses from Gray Line Victoria, Motor Coach Canada
and Mr. Bill Waters made a presentation and answered questions.

Gray Line Victoria, Motor Coach Canada and Mr. Bill Waters
submitted a brief.

At 11:55 a.m., it was agreed — That the committee adjourn to
the call of the Chair.

ATTEST:

PROCÈS-VERBAUX

VANCOUVER, le lundi 25 mars 2002
(38)

[Traduction]

Le Comité sénatorial permanent des transports et des
communications se réunit aujourd’hui à 9 heures, à Vancouver,
sous la présidence de l’honorable Lise Bacon (présidente).

Membres du comité présents: Les honorables sénateurs Adams,
Bacon, Forrestall, Gustafson, Jaffer et Phalen (6).

Autre sénateur présent: L’honorable sénateur Lawson (1).

Également présents: Joseph Dion, attaché de recherche,
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 étudie les enjeux stratégiques
touchant l’industrie du transport interurbain par autocar
(L’ordre de renvoi figure dans le fascicule no 21 du
lundi 11 février 2002, du mardi 12 février 2002 et du mercredi
13 février 2002).

TÉMOINS:

De Gray Line Victoria:

Michael G. Cafferky, directeur général.

À titre personnel:

Bill Waters, professeur.

De Motor Coach Canada:

Brian Crow, président;

Sheldon Eggen, directeur.

À 10 h 40, le comité suspend la séance.

À 11 h 05, le comité reprend la séance.

Les représentants de Gray Line Victoria et de Motor Coach
Canada, de même que M. Bill Waters, font une déclaration et
répondent aux questions.

Les représentants de Gray Line Victoria et de Motor Coach
Canada, de même que M. Bill Waters, soumettent un mémoire.

À 11 h 55, le comité suspend ses travaux jusqu’à nouvelle
convocation de la présidence.

ATTESTÉ:
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VANCOUVER, Monday, March 25, 2002
(39)

[English]

The Standing Senate Committee on Transport and
Communications met this day at 1:05 p.m., in Vancouver, the
Chair, the Honourable Lise Bacon, presiding.

Members of the committee present: The Honourable Senators
Adams, Bacon, Forrestall, Gustafson, Jaffer, Oliver and
Phalen (7).

Other senator present: The Honourable Senator Lawson (1).

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

Also in attendance: The official reporters for the Senate.

Pursuant to the Order of Reference adopted by the Senate on
September 26, 2001, the committee proceeded with 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:

From the Union of British Columbia Municipalities:

Hans Cunningham, President;

Marie Crawford, Assistant Executive Director.

From the British Columbia Old Age Pensioners Organization:

Wil Holland, Past President.

From the British Columbia Trucking Association:

Paul Landry, President and Chief Executive Officer;

Jim Storie, President of the Vancouver Trolley Company.

The witnesses from the Brithish Columbia Old Age Pensioners
Organization, the British Columbia Trucking Association and the
Union of British Columbia Municipalities made a presentation
and answered questions.

The Brithish Columbia Old Age Pensioners Organization, the
British Columbia Trucking Association and the Union of British
Columbia Municipalities submitted a brief.

At 3:10 p.m., it was agreed — That the committee adjourn to
the call of the Chair.

ATTEST:

Michel Patrice

Clerk of the Committee

VANCOUVER, le lundi 25 mars 2002
(39)

[Traduction]

Le Comité sénatorial permanent des transports et des
communications se réunit aujourd’hui à 13 h 05 à Vancouver
sous la présidence de l’honorable Lise Bacon (présidente).

Membres du comité présents: Les honorables sénateurs
Adams, Bacon, Forrestall, Gustafson, Jaffer, Oliver et Phalen (7).

Autre sénateur présent: L’honorable sénateur Lawson (1).

Également présents: Joseph Dion, attaché de recherche,
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 poursuit l’étude sur les enjeux
stratégiques touchant l’industrie du transport interurbain par
autocar. (Le texte intégral de l’ordre de renvoi figure dans le
fascicule no 21 du lundi 11 février 2002, du mardi 12 février 2002 et
du mercredi 13 février 2002).

TÉMOINS:

De la Union of British Columbia Municipalities:

Hans Cunninghamn, président;

Marie Crawford, directrice administrative adjointe.

De la British Columbia Old Age Pensioners Organization:

Wil Holland, président précédent.

De la British Columbia Trucking Association:

Paul Landry, président-directeur général;

Jim Storie, président de la Vancouver Trolley Company.

Les témoins de la British Columbia Old Age Pensioners
Organization, de la British Columbia Trucking Association et de
la Union of British Columbia Municipalities font une
présentation et répondent aux questions.

La British Columbia Old Age Pensioners Organization, la
British Columbia Trucking Association et la Union of British
Columbia Municipalities remettent un mémoire.

À 15 h 10, il est convenu — Que le comité s’ajourne jusqu’à
nouvelle convocation de la présidence.

ATTESTÉ:

Le greffier du comité,
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EVIDENCE

VANCOUVER, Monday, March 25, 2002

The Standing Senate Committee on Transport and
Communications met this day at 9:00 a.m. to examine issues
facing the intercity busing industry.

Senator Lise Bacon (Chairman) in the Chair.

[English]

The Chairman: I want to welcome the witnesses, observers and
members of the committee to these public hearings here in
Vancouver of this Standing Senate Committee on Transport and
Communications. The subject of our hearings is the committee’s
special study of intercity buses. We are pleased to be in the
province represented by Senator Jaffer, who is a member of our
committee, and Senator Lawson, who is joining us today for our
meeting.

As the third-largest city in Canada, Vancouver and the Greater
Vancouver Regional District have important passenger
transportation issues we wish to become more familiar with.

The province as a whole probably also has issues of concern
such as we have heard elsewhere: declining populations in small
communities; an overall aging population; and important issues
of the need for public transportation to give older citizens access
to health care and to give youth access to employment
opportunities. The federal Minister of Transport asked this
committee to undertake this study.

[Translation]

The committee met in Montreal and in Halifax and we will be
in Calgary and in Toronto in the next few days. We will report the
results of our study to the Senate before the end of 2002.

[English]

We have already started our research and have benefited from
numerous commissions and studies on the topic undertaken by
the federal government and many of the provinces, as well as from
reports from foreign countries; however, essential to our study is
hearing what the population has to say and that is why we are
here today.

Occasionally in transportation studies, it is possible for those
inquiring to get caught up in the operational problems and even in
the details of the equipment of a carrier or to get caught up in the
merits of different regulatory regimes before fully understanding
what the users of the service actually want.

TÉMOIGNAGES

VANCOUVER, le lundi 25 mars 2002

Le Comité sénatorial permanent des transports et des
communications se réunit aujourd’hui à 9 heures pour étudier
les enjeux stratégiques touchant l’industrie du transport
interurbain par autocar.

Le sénateur Lise Bacon (présidente) occupe le fauteuil.

[Traduction]

La présidente: Je tiens à souhaiter la bienvenue aux témoins,
aux observateurs et aux membres du comité lors des audiences
publiques que tient ici à Vancouver le Comité sénatorial
permanent des transports et des communications. Lors de ces
audiences, notre comité entreprend une étude spéciale du
transport interurbain par autocar. Nous sommes heureux de
nous retrouver dans la province représentée par le sénateur Jaffer,
qui est membre de notre comité, et par le sénateur Lawson, qui va
se joindre à nous lors de la séance d’aujourd’hui.

Vancouver constitue, avec sa communauté urbaine, la
troisième agglomération du Canada, et nous voulons nous
familiariser avec les enjeux importants qui se présentent dans
cette ville en matière de transport de passager.

Il est probable, par ailleurs, que la province tout entière a des
préoccupations que nous avons constatées ailleurs: moins
d’habitants dans les petites localités; une population
globalement vieillissante; enfin, d’importants besoins de
transports publics devant permettre aux personnes âgées
d’obtenir des soins médicaux et aux jeunes de trouver un
emploi. Le ministre fédéral des Transports a demandé à notre
comité d’entreprendre cette étude.

[Français]

Le comité a tenu des séances à Montréal et à Halifax et, au
cours des prochains jours, nous nous rendrons à Calgary et à
Toronto. Nous soumettrons les résultats de notre étude au Sénat
avant la fin de l’année 2002.

[Traduction]

Nous avons déjà entamé notre recherche et nous avons tiré
profit des rapports de nombre de commissions et de groupes
d’étude mandatés par le gouvernement fédéral, de nombreuses
provinces ainsi que des pays étrangers pour étudier cette question;
il est essentiel, toutefois, dans le cadre de notre étude, d’entendre
ce que la population a à dire et c’est pourquoi nous sommes ici
aujourd’hui.

Il arrive à l’occasion que les personnes chargées des études sur
les transports se laissent obnubiler par les problèmes
d’exploitation et même par les caractéristiques détaillées de
l’équipement d’un transporteur, ou encore se perdent dans une
analyse des avantages comparatifs des différents régimes de
réglementation avant de comprendre pleinement ce que veulent
vraiment les usagers du service.
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Our view is that the primary responsibility of our inquiry is to
understand the wants and needs of the user of intercity bus service
— what the economists would call the demand side. After all, that
is what the carriers are there for, to serve the users. We believe
that if that demand side is understood, designing a responsive
service and appropriate regulation may become straightforward.

Because of time constraints, we have not always been able to
group our witnesses together as users, carriers, regulators, but I
think that it is the most useful way in which to consider the
testimony we will hear today. Concerns over equipment, business
competition, administrative priorities, et cetera, should always be
put to this test: What do the users want?

Before we hear from our first witness I will say a few words to
review why we have been asked to study intercity buses. The
essence of the problem is that intercity bus ridership has been
steadily declining for several decades. This decline is troubling
because the bus mode is an important part of the passenger
transportation system. The bus mode can go virtually everywhere,
it is environmentally friendly, and traditionally it has been
inexpensive.

There are several possibly explanations for the decline. I will
mention a few. It could be that people are better off than before
and are travelling more by automobile. It could be that more
people are living in big cities. It could be that there is too much
government regulation and that the regulations vary too much
from one province to another. This is what we hope to find in the
days and months to come.

Questions will follow each presentation, and I would also add
that the questions we hope to answer appear on our Web site.

We will hear first this morning from Mr. Michael Cafferky
from Gray Line Victoria.

Mr. Michael G. Cafferky, General Manager, Gray Line
Victoria: I thank the Senate committee for this opportunity to
be present today and to discuss a topic that is of importance not
only to the committee but to the communities that we serve, to my
colleagues and to me personally.

I am the general manager of both Gray Line Victoria, also
known as Island Coach Lines, based in Victoria, and of
Northland Bus Lines, based in Prince George.

I have been employed in the intercity bus industry for nearly
25 years. During the course of my career, I have worked for five
different bus companies in five different cities, ranging in
company size from small to large. This has provided me with
perhaps a broader insight than most. In the next 10 minutes, I will
do my best to share some of these insights with you.

Nous considérons que le but premier de notre étude est de
comprendre les besoins et les désirs des usagers du transport
urbain par autocar — ce que les économistes appellent le côté de
la demande. Après tout, c’est le rôle des transporteurs; ils sont là
pour servir les usagers. Nous considérons que si on arrive à
comprendre en quoi consiste la demande, il sera éventuellement
facile de concevoir un service et une réglementation bien adaptés.

Comme nous manquions de temps, nous n’avons pas toujours
réussi à regrouper nos témoins selon qu’il s’agissait d’usagers, de
transporteurs ou de responsables de la réglementation, mais je
pense que c’est la meilleure façon de considérer les témoignages
que nous allons entendre aujourd’hui. Les préoccupations liées à
l’équipement, à la concurrence commerciale, aux priorités
administratives, et cetera., doivent toujours être ramenées à la
question suivante: Que veulent les usagers?

Avant d’entendre nos premiers témoins, je veux dire quelques
mots de la raison pour laquelle on nous a demandé d’étudier le
transport interurbain par autocar. Le problème vient
essentiellement du fait que la fréquentation des autocars
interurbains baisse régulièrement depuis plusieurs décennies.
Cette baisse est inquiétante parce que l’autocar est un mode
important du réseau de transport des passagers. Les autocars
peuvent se rendre pratiquement partout, ils respectent
l’environnement et, traditionnellement, ils ne coûtent pas cher.

Cette baisse peut s’expliquer de plusieurs façons. J’en
mentionnerai quelques-unes. Il se pourrait que les gens soient
mieux lotis qu’auparavant et voyagent davantage en automobile.
Il est possible que cela s’explique par le plus grand nombre
d’habitant dans les grandes villes. Il se pourrait qu’il y ait plus de
réglementation de la part des gouvernements et que ces règlements
varient trop d’une province à l’autre. C’est ce que nous espérons
découvrir dans les jours et les mois à venir.

Des questions suivront chacun des exposés et j’ajouterai ici que
les sujets sur lesquels nous espérons avoir des réponses figurent
sur notre site Internet.

Nous allons commencer par entendre ce matin Michael
Cafferky, qui représente Gray Line Victoria.

M. Michael G. Cafferky, directeur général, Gray Line Victoria:
Je remercie le comité sénatorial de m’avoir donné la possibilité
d’intervenir aujourd’hui et d’évoquer ce sujet important, non
seulement pour le comité, mais aussi pour les localités que nous
desservons, mes collègues et moi-même.

Je suis à la fois le directeur général de Gray Line Victoria,
appelé aussi Island Coach Lines, sise à Victoria, et de Northland
Bus Lines, qui a son siège à Prince George.

Voilà près de 25 ans que je travaille dans le secteur du transport
interurbain par autocar. Au cours de ma carrière, j’ai travaillé
pour le compte de cinq entreprises de transport par autocar,
petites et grandes, dans cinq villes différentes. J’ai donc
probablement une plus grande expérience de la question que la
plupart des gens. Au cours des dix prochaines minutes, je vais
m’efforcer de vous la faire partager.
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Gray Line Victoria and Northland Bus Lines operate
101 passenger vehicles, 50 motor coaches, 11 transit buses,
25 double-deckers and 15 minibus or vans. We employ directly
150 people at low season and 250 people at high season and also
cause some added employment at our 14 passenger parcel
agencies. We operate a total of 3.5 million vehicle miles
annually, of which 1.2 million miles are involved in the
provision of scheduled services. We are owned by Laidlaw, but
we do not report through the Greyhound Canada management
organization because our tour/charter/sight-seeing business is
larger than our scheduled services business.

Our lines of business are varied. I have them listed here, and I
will leave them for you to read on your own for the sake of saving
some time in the presentation.

Our scheduled services network, both passenger and parcel,
connects 40 communities, not including the approximately
20 flag stops that are provided as a courtesy to local travellers.
Of this 40-point network, three depots are operated by the
company, another 14 are operated by agents and the remaining
22, as well as our highway stops, are so small that the bus driver
acts as the sales agent.

Apart from Victoria and Nanaimo, no community that we
serve has a population greater than 50,000. Our scheduled
services, both passenger and parcel, are unprofitable. They
constitute about 35 percent of our total revenue base, but they
only recover about 95 percent of their direct costs and contribute
nothing towards overheads.

We estimate that our scheduled services would only recover
about 80 per cent of the costs if they were operated on a stand-
alone basis. However, they do contribute partially towards shared
infrastructure, and without their presence we would be forced to
radically downsize infrastructure, thereby affecting our ability to
continue to serve our other lines of business. Moreover, our
operating authorities specifically require us to operate this
scheduled network in order to retain the charter/tour/sight-
seeing portions of our licence authorities.

Unlike Greyhound Canada, which is predominantly a
scheduled service provider, or unlike Pacific Western
Transportation, PWT, which is predominantly a contract bus
service provider with school bus, transit and shuttle bus contracts,
we are a generalist bus company. Our lines of business are
interwoven; they are interdependent and insufficiently large
enough to be separable, with one exception. That exception is
our charter/tour/sight-seeing business in Greater Victoria. It is
large enough and profitable enough to operate on some form of
stand-alone basis. All of our other business lines have some
degree of mutual interdependence such that the cessation of one
threatens the others.

Gray Line Victoria et Northland Bus Lines exploitent
101 véhicules de transport de passagers, 50 autocars,
11 autobus de transport urbain, 25 autobus à deux niveaux et
15 minibus ou fourgonnettes. Nous employons directement
150 personnes en basse saison et 250 en haute saison et nous
employons aussi un certain nombre d’autres personnes dans nos
14 agences de transport de passagers et de colis. Nos véhicules
parcourent au total 3,5 millions de milles par an, dont 1,2 million
de milles au titre de nos services réguliers. Notre propriétaire est
Laidlaw, mais nous ne sommes pas intégrés à l’organisation de
gestion de Greyhound Canada parce que nos activités de circuits
touristiques et de nolisage sont plus importantes que nos services
de transport régulier.

Nos activités sont variées. Je vous en ai dressé la liste dans ce
document et, pour ne pas perdre de temps dans cet exposé, je vais
vous le remettre pour que vous puissiez le consulter par vous-
même.

Nos services réguliers de transport des passagers et des colis
desservent 40 localités, sans compter les quelque 20 arrêts
effectués sur demande pour rendre service aux voyageurs
locaux. Sur ce réseau comptant 40 points de vente, trois dépôts
sont gérés par l’entreprise, 14 autres par des agents et les
22 restants de même que nos arrêts sur les grandes routes, sont de
taille si réduite que c’est le conducteur de l’autocar qui agit en tant
que représentant des ventes.

À l’exception de Victoria et de Nanaimo, aucune localité que
nous desservons ne compte plus de 50 000 habitants. Nos services
réguliers, qu’il s’agisse des passagers ou des colis, ne sont pas
rentables. Ils représentent quelque 35 p. 100 de notre chiffre
d’affaires, mais ils ne permettent de recouvrer qu’environ
95 p. 100 de nos coûts directs et aucunement d’amortir nos frais
généraux.

Selon nos estimations, nous n’amortirions qu’environ
80 p. 100 de nos coûts si nous exploitions uniquement nos
services réguliers. Ils ne manquent pas, toutefois, de contribuer en
partie à la mise en place de nos infrastructures et, sans eux, nous
serions obligés des les réduire considérablement, ce qui nous
empêcherait d’exercer convenablement nos autres activités. De
plus, l’administration exige expressément que nous exploitions ce
réseau de services réguliers pour pouvoir continuer à détenir un
permis de voyages nolisés et de visite touristique.

Contrairement à Greyhound Canada, qui est avant tout une
entreprise qui offre des services réguliers, ou à Pacific Western
Transportation, PWT, qui dispense avant tout des services
d’autobus scolaire, de transport urbain et de navettes sous
contrat, nous sommes une entreprise de transport par autocar
généraliste. Nos activités sont étroitement liées entre elles; elles
sont interdépendantes et pas assez développées pour pouvoir être
séparées les unes des autres, à une exception près. Cette exception
est celle de nos activités de transport nolisé et de visites
touristiques de la communauté urbaine de Victoria. L’étendue
et la rentabilité de ce service sont suffisantes pour qu’il puisse être
en quelque sorte autonome. Toutes nos autres activités sont
jusqu’à un certain point dépendantes les unes des autres, ce qui
fait que l’arrêt de l’une d’entre elles menace l’ensemble.
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From my own experience in the industry, I know this situation
is unusual. When transport policy-makers talk about cross-
subsidy, they are usually thinking in terms of the cross-subsidy
from profitable scheduled routes to unprofitable scheduled routes
and/or cross-subsidy from scheduled parcel service to scheduled
passenger service.

We are unusual because we are a provable instance of cross-
subsidy from charter/tour/sight-seeing services to scheduled
service, both passenger and parcels. To the best of my
knowledge, this is not a common phenomenon within the
intercity bus industry. In that sense, we are an odd duck
compared to most other scheduled intercity bus carriers.

If passenger bus deregulation occurs, then the greatest
likelihood is that scheduled bus service will only continue to
five of the 40 communities that are now served. Our contingency
planning analyses have indicated that some scheduled bus service
will likely continue for a stripped-down semi-express bus route on
the Island, connecting Victoria, Duncan, Nanaimo, Courtenay
and Campbell River. It is doubtful that the other Island
communities will continue to receive service, especially since the
completion of construction of the new Island Highway bypasses
many of the smaller communities. There will certainly not be any
scheduled bus service to Fort St. James on the mainland, a
community of only 2,100 people, with insufficient traffic to justify
even a van service. After any bus deregulation, it is probable that
we would attempt to operate this stripped-down scheduled service
to the five communities, although even with the simplified
network operation the potential for profit is small. Indeed, this
profit potential is so small that we believe competition over the
route is not sustainable, and it is difficult to imagine a competitive
situation that would justify the capital risks involved should we
face sustained competition.

Accordingly, there is a reasonable probability that we would
walk away from such an unsustainable competitive battle before it
were ever waged. Even though we are confident of our ability to
win such a battle, it is simply that our business, like many others
in our industry, does not have the capital to invest into negative
cash flow business situations. Even a relatively quick victory of
defeating the competition within 12 months would still incur
significant operating losses that then must be added to our overall
investment costs. The markets on the Island are too small to
justify undertaking this added investment risk.

So the end result of passenger bus deregulation will likely be
that 35 of the 40 communities that we currently serve will lose
connecting bus service. Our knowledge of the bus traffic
associated with these smaller communities leads us to believe
that there is little opportunity for connecting van services
somehow taking up the slack. These markets are simply too

Si j’en crois mon expérience du secteur, je sais que cette
situation est anormale. Lorsque l’administration parle
d’interfinancement, elle fait généralement référence au
financement des lignes non rentables par les lignes rentables, ou
encore au financement des services de transport des passagers par
les services de transport des colis.

Notre cas est bien particulier étant donné que nous sommes la
preuve que l’on peut financer des services réguliers, qu’il s’agisse
du transport des passagers ou des colis, par des services de
transport nolisé ou de visites touristiques. À ma connaissance, ce
n’est pas courant dans le secteur du transport interurbain par
autocar. De ce point de vue, nous sommes l’oiseau rare
comparativement à la plupart des autres entreprises offrant des
services de transport interurbain réguliers par autocar.

Si l’on procède à la déréglementation du transport de passagers
par autocar, il est plus que probable que les services réguliers de
transport par autocar ne seront maintenus que dans cinq des
40 localités desservies. Nos analyses de planification d’urgence
nous permettent de dire que l’on pourra vraisemblablement
continuer à desservir régulièrement par autocar, en assurant un
service réduit semi-express, une ligne raccordant, dans l’île de
Vancouver, Victoria, Duncan, Nanaimo, Courtenay et Campbell
River. Il est peu probable que les autres localités de l’île puissent
continuer à être desservies, surtout depuis l’achèvement de la
nouvelle autoroute de l’île, qui laisse de côté la plupart des petites
localités. Il n’y aura certainement pas de service régulier par
autocar à destination de Fort St. James, une localité de
2 100 habitants seulement sur la partie continentale, dont le
trafic insuffisant ne justifie même pas un service équipé de
fourgonnette. Après une éventuelle déréglementation du transport
par autocar, il est probable que nous chercherons à assurer ce
service régulier réduit pour desservir ces cinq localités, même si les
possibilités de profit sont réduites en dépit de ce service réduit. Le
potentiel de profit est d’ailleurs tellement réduit qu’on ne peut
pas, à notre avis, instaurer la concurrence sur ce trajet, et il est
difficile d’imaginer une situation de concurrence justifiant que
l’on puisse prendre des risques en investissant des capitaux.

On peut donc penser raisonnablement que nous nous
retirerions de cette bataille perdue d’avance avant même que la
concurrence ne soit instaurée. Même si nous sommes convaincus
de pouvoir gagner une telle bataille, il se trouve que notre
entreprise, comme bien d’autres dans notre secteur d’activité, n’a
pas suffisamment de capitaux pour se lancer dans une activité
commerciale génératrice de pertes. Même en cas de victoire
relativement rapide nous ayant permis d’écarter nos concurrents
dans les 12 mois, nous subirions quand même des pertes
d’exploitation élevées qui viendraient obligatoirement s’ajouter à
l’ensemble de nos frais d’investissement. Les marchés sur l’île sont
trop réduits pour justifier de tels risques en matière
d’investissement.

La déréglementation du transport de passagers par autocar
aura donc vraisemblablement pour conséquence de faire perdre à
35 des 40 localités concernées le service d’autocar dont elles
bénéficient à l’heure actuelle. Ce que nous savons du transport
par autocar dans les petites localités nous amène à penser qu’il est
peu probable que des liaisons par fourgonnette puissent prendre
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small. People from these communities will have to arrange for
private car transportation to travel to the nearest connecting node
within the stripped-down network. Moreover, trip frequency will
likely be reduced from the current four to five daily trips over
major corridors. Also, equipment used to operate the stripped-
down service may not offer the same amenities, such as
washrooms, that are now available. As well, of course,
passenger tariffs will likely be higher, as is often the case
whenever an unregulated carrier controls the market. As well,
bus parcel services to any location on the Island other than
Victoria will either be non-existent or severely impaired.

To return to the issue of our rather unique intertwining of lines
of business, what sets us apart is that the preceding description of
what will likely happen after a total passenger bus deregulation is
equally accurate in describing what will happen if only charter bus
deregulation were to be implemented. We realize that this is not a
common problem within the Canadian intercity bus industry, but
it is certainly the case on Vancouver Island. Whether total
passenger bus deregulation were to be implemented or only
charter bus deregulation were implemented, our actions and
response would be virtually identical. For the purpose of survival,
we would immediately move to minimize our fixed costs by
shedding infrastructure. Garage facilities and depot/agency
facilities would by necessity be closed or dramatically
downsized. Total full-time employment will be reduced from an
average of approximately 200 employees to an average of less
than 50 employees. We would reduce our fleet from 101 to less
than 40 vehicles, and these assets would be moved to where a
greater return on investment could be achieved.

We would focus our energies and our resources to protect our
more profitable charter/tour/sight-seeing in the Greater Victoria
markets. Even here it will be more difficult to remain profitable
with these downsized operations, but this clearly represents the
best opportunity for our survival.

The losers in this process will be our employees, most of the
small communities that we currently serve, as well as those
remaining passengers that will continue to receive scheduled bus
services but probably of a lower quality at a higher price.

It is my unwavering view, based on 25 years of experience in
the motor coach business across Canada, that deregulation will
destroy scheduled bus services to many small communities. It is a
myth to believe that somehow they will remain connected by van
services provided by enterprising local entrepreneurs. There will
be isolated attempts in this regard, but most will fail, especially
when they discover that the summer travel peaks are followed by
months of sparse traffic. We attempted such an experience in
Manitoba in the years I acted as the general manager for Gray
Goose Bus Lines. Here, we turned over operations of
unprofitable, low-traffic routes to interested van operators. We

la relève. Ce sont tout simplement de trop petits marchés. Les
gens de ces localités devront s’organiser pour se déplacer en
automobile jusqu’au point le plus proche de ce réseau à service
réduit. De plus, les fréquences, qui sont de quatre ou cinq
passages quotidiens sur les grandes l ignes, seront
vraisemblablement réduites. Par ailleurs, l’équipement sur le
réseau à service réduit n’offrirait éventuellement pas le même
confort; toilettes, par exemple, qu’à l’heure actuelle. Bien sûr, le
prix des billets pour les passagers augmentera vraisemblablement,
comme c’est souvent le cas chaque fois qu’une société de transport
non réglementée prend le contrôle du marché. Par ailleurs, les
services de transport de colis par autocar pour toute autre
destination sur l’île que celle de Victoria disparaîtront ou seront
fortement réduits.

Sur la question assez particulière du caractère étroitement lié de
nos différentes activités, ce qui fait notre originalité c’est que les
conséquences que je viens de vous décrire au cas où l’on
déréglementerait complètement le transport de passagers par
autocar seraient les mêmes si l’on ne faisait que déréglementer les
services nolisés d’autocar. Nous comprenons bien que ce n’est pas
un problème courant dans le secteur du transport interurbain au
Canada, mais c’est certainement le cas sur l’île de Vancouver. Que
l’on mette en place une déréglementation des services nolisés
uniquement, ou encore de l’intégralité des transports de passagers
par autocar, notre réaction serait pratiquement la même. Pour
nous en sortir, il nous faudrait immédiatement entreprendre de
réduire au maximum nos frais fixes en limitant nos
infrastructures. Nous serions obligés d’entreprendre la fermeture
totale ou partielle de nos garages ainsi que de nos dépôts ou nos
agences. Le nombre total d’employés à plein temps passerait de
quelque 200 en moyenne à moins de 50. Notre parc de véhicules
serait ramené de 101 à moins de 40 et nous entreprendrions de les
redéployer là où il est possible d’obtenir un meilleur rendement
sur investissement.

Nous consacrerions toutes nos énergies et nos ressources à la
protection de nos marchés de transport nolisé et de visites
touristiques plus rentables dans la communauté urbaine de
Victoria. Même s’il serait dans ce cas plus difficile de rester
rentable du fait de la réduction de nos activités, c’est là pour nous
la meilleure chance de survie.

Les perdants, dans cette affaire, seraient nos employés, qui
pour la plupart habitent les petites localités que nous desservons à
l’heure actuelle, ainsi que les passagers subsistants, qui
continueraient à bénéficier de services d’autocar réguliers, mais
probablement de qualité réduite et à un prix plus élevé.

Je suis convaincu, après avoir travaillé pendant 25 ans dans le
secteur des transports par autocar au Canada, que la
déréglementation va détruire les services réguliers d’autobus
desservant nombre de petites localités. C’est un mythe que de
croire qu’elles pourront rester raccordées, sous une forme ou sous
une autre, par des services de transport par fourgonnettes gérés
par des entrepreneurs locaux dynamiques. Il y aura des tentatives
isolées en ce sens, mais la plupart échoueront, surtout lorsque ces
entreprises constateront que les pointes de trafic en été sont
suivies par des périodes creuses de plusieurs mois. Nous avons
tenté cette expérience au Manitoba alors que j’étais directeur
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went so far as to provide and maintain the vans and asked only
that the operators take their fuel and wages out of the revenues.
In the end, we were forced to subsidize even these costs. Where
replacement van operations do arise, experience and common
sense warrant that such operators are unlikely to operate to the
same safety standards that are currently adhered to by the
intercity bus industry.

I further submit to you that throughout Canada deregulation
will not lead to lower scheduled bus tariffs on any but the largest
bus routes, where competition is sustainable. Again, drawing on
my own industry experience, it is not clear to me that any
scheduled bus competition will survive within British Columbia
after deregulation, with the possible exception of the Vancouver
to Victoria corridor. Either the markets throughout British
Columbia are too small or the current service provider has too
strong a grip on the facilities necessary to operate those few large
bus routes that exist in the province. In the end, we will end up
replacing the current framework of regulated exclusive carriers
with unregulated monopolies, except that, clearly, the number of
communities served will be reduced.

In my career, I have also worked in the very large bus markets
of Toronto and Vancouver and understand how these large
markets work. The potential for some positive results emerging
from deregulation in these ultra-large markets may be attractive
in the minds of some, although many of these benefits already
exist because of de facto charter deregulation. However, policy-
makers are making a serious error in judgment if they anticipate
that the same potential for benefit can be extended to the smaller
bus markets. The competitive forces at work in small towns are
negligible and more often than not are replaced by community
cooperation. If government decides to pursue bus deregulation, it
is really deciding to confer some possibly greater benefits on the
large urban populations at the expense of small-town Canada. My
opinion is that any resulting benefits to big-city Canada will not
even be noticeable, but the harm to small-town Canada will be
extensive.

What distresses me the most is that the federal government was
on the verge of introducing passenger bus deregulation without
even examining the likely impacts. No government has yet
contacted us to request information about our network service
and the likely changes to this service after deregulation. More
recently, the B.C. government has signalled that it intends to
examine the issue of passenger bus deregulations as it prepares a
provincial transportation strategy over the next three years. We

général de Gray Goose Bus Lines. Au cours des années que j’ai
passées là-bas, nous avons cédé l’exploitation de lignes non
rentables, peu fréquentées, à des exploitants intéressés, opérant
avec des fourgonnettes. Nous sommes même allés jusqu’à nous
engager à entretenir les fourgonnettes, exigeant uniquement des
exploitants qu’ils prélèvent sur leurs recettes le prix du carburant
et les salaires. Au bout du compte, il nous a même fallu
subventionner ces coûts. Lorsque le service est repris par des
fourgonnettes, l’expérience et la logique nous enseignent que les
exploitants ne vont vraisemblablement pas respecter les mêmes
normes de sécurité que celles qui sont appliquées à l’heure actuelle
dans le secteur des transports interurbains par autocar.

Je vous signale par ailleurs qu’une déréglementation
intervenant à l’échelle du Canada n’amènera pas une baisse du
prix des billets des services réguliers d’autocar, sauf sur les lignes
principales, où la concurrence peut s’exercer. Là encore, si j’en
crois mon expérience du secteur, je ne vois pas comment une
concurrence pourrait continuer à s’exercer sur les services de
transport régulier par autocar en Colombie-Britannique à la suite
d’une déréglementation, si l’on excepte éventuellement le couloir
Vancouver-Victoria. Soit les marchés de la Colombie-Britannique
sont trop restreints, soit l’entreprise qui dispense actuellement les
services est trop bien implantée au niveau des installations
indispensables à l’exploitation des quelques grandes lignes
d’autocar qui existent dans la province. Au bout du compte,
nous nous retrouverons avec des monopoles non réglementés, qui
sont venus remplacer le réseau actuel de sociétés de transport
réglementées jouissant d’une exclusivité mais, bien entendu, le
nombre de localités desservies sera réduit.

J’ai aussi travaillé au cours de ma carrière au sein des grands
marchés de transport par autocar de Toronto et de Vancouver et
je sais comment ils fonctionnent. Les avantages potentiels que l’on
peut retirer d’une déréglementation de ces énormes marchés
peuvent paraître intéressants aux yeux de certains, mais l’on
profite déjà de nombre de ces avantages en raison de la
déréglementation de fait du transport nolisé. Les décideurs font
toutefois une grosse erreur de jugement s’ils croient que l’on peut
retirer les mêmes avantages en étendant cette déréglementation
aux plus petits marchés de transport par autocar. Le jeu de la
concurrence qui s’exerce dans les petites villes est négligeable et le
plus souvent il est remplacé par une collaboration entre les
différentes localités. S’il poursuit sa politique de déréglementation
du transport par autocar, le gouvernement aura en fait choisi
d’accorder des avantages supplémentaires aux gros centres
urbains au détriment des petites villes du Canada. Je considère
que les avantages qui en résulteront pour les grandes villes du
Canada se remarqueront à peine, alors que le préjudice causé aux
petites villes sera considérable.

Ce qui me désespère surtout, c’est que le gouvernement fédéral
s’apprêtait à se lancer dans la déréglementation du transport de
passagers par autocar sans même en examiner les répercussions
probables. Aucun palier du gouvernement nous a encore demandé
de renseignements sur notre réseau et sur les changements
éventuels apportés au service à la suite d’une déréglementation.
Tout récemment, le gouvernement de la Colombie-Britannique a
fait savoir qu’il avait l’intention de se pencher sur la question de la
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are cautiously optimistic that they will solicit both our views and
our network service data during this process. With any luck, their
approach to the issue will be more inclusive and more informed
than the recent past federal efforts.

I cannot emphasize too strongly how important the role of
your committee is in this regard. If nothing else, it is hoped that
your efforts will encourage government to do the policy research
that they should have done in the first place. If after proper
research the decision is still made to implement passenger bus
deregulation, then so be it. I will not agree with that decision, but
at least I will have the comfort of knowing that the proper
attempts were made to understand its implications in advance.

The Chairman: Mr. Cafferky, you say that Fort St. James,
having a population of about 2,000, would be too small to justify
van service. We have found that small communities in P.E.I. and
Nova Scotia are very happy with their van service. Why do you
think it would not work here?

Mr. Cafferky: On a passenger-alone basis, a van operation, in
my view, could not produce the revenues needed to sustain it. Our
passenger ridership on that run is very, very poor.

The Chairman: So it would not work here.

Mr. Cafferky: In the Fort St. James example?

The Chairman: Yes.

Mr. Cafferky: The Fort St. James example is similar to
experiences in Manitoba, where even when we put vans on there
was not enough passenger traffic to support the service and they
had to be subsidized. This is another example of that.

When you operate a van service, you have to pay the driver.
The driver may be the owner of the company, but he expects a
wage, or expects to make something out of his efforts. Like the
rest of our industry, that service is very cost-intensive, capital-
intensive, labor-intensive, maintenance-intensive and fuel-
intensive. The margins in the motor coach industry are small
because the costs are so intensive in so many areas.

The Chairman: I took note of the comments you made at the
end of your presentation, but are the differences between the
provincial bus regimes that have developed over the last decade
detrimental to the industry and the travelling public; and if so,
what is the appropriate remedy? Which level of government
should implement it?

déréglementation du transport de passagers par autocar dans le
cadre de la stratégie provinciale des transports qu’il se promet
d’élaborer au cours des trois prochaines années. Nous restons
raisonnablement confiants et nous espérons que lors de cette
opération il nous demandera à la fois notre avis et les données
concernant notre réseau. Avec un peu de chance, il se montrera
mieux informé et fera appel davantage à notre collaboration que
ce que l’on a pu voir lors de la dernière opération fédérale.

Je ne soulignerai jamais trop l’importance du rôle joué par
votre comité à cet égard. Nous espérons pour le moins que votre
initiative incitera le gouvernement à procéder aux études qu’il
aurait dû faire au départ sur la question. Si, après une étude en
bonne et due forme, on décide quand même de déréglementer le
transport de passagers par autocar, qu’il en soit fait ainsi. Je ne
serai pas d’accord avec cette décision, mais au moins j’aurai la
satisfaction de savoir que l’on aura fait ce qu’il faut pour
comprendre à l’avance les répercussions de cette mesure.

La présidente: Monsieur Cafferky, vous nous dites que
Fort St. James, qui compte environ 2 000 habitants, est une
trop petite localité pour justifier un service de fourgonnettes.
Nous avons constaté que les petites localités de l’Île-du-Prince-
Édouard et de la Nouvelle-Écosse sont très heureuses de leur
service de transport par fourgonnettes. Pourquoi estimez-vous
que ça ne donnerait pas de bons résultats dans votre cas?

M. Cafferky: Un service d’exploitation de fourgonnettes qui
n’assurerait que le transport des passagers ne procurerait, à mon
avis, pas suffisamment de recettes pour être rentable. Le nombre
de passagers que nous transportons sur ce circuit est extrêmement
faible.

La présidente: Ça ne pourrait donc pas marcher.

M. Cafferky: Dans le cas de Fort St. James?

La présidente: Oui.

M. Cafferky: La situation de Fort St. James se ramène à celle
du Manitoba où, même lorsque nous avons introduit un service
de transport par fourgonnettes, il n’y avait pas suffisamment de
passagers pour rentabiliser le service, qui a dû être subventionné.
C’est la même situation.

Celui qui exploite un service de fourgonnettes doit payer le
conducteur. Il se peut que ce soit en même temps le propriétaire de
l’entreprise, mais il s’attend à toucher un salaire ou à gagner
quelque chose pour le prix de ses efforts. Comme tout le reste de
nos activités, ce service comporte des frais d’exploitation,
d’investissement, de main-d’oeuvre, d’entretien et de carburant
très élevés. Les marges sont faibles dans le secteur du transport
par autocar en raison des frais élevés dans bien des domaines.

La présidente: J’ai pris note des observations que vous avez
faites à la fin de votre exposé, mais est-ce que les disparités entre
les différents régimes provinciaux de transport par autocar qui
sont apparues ces dix dernières années ont porté préjudice à votre
secteur et aux voyageurs et, dans l’affirmative, quelles sont les
solutions qui s’imposent? Quel palier du gouvernement doit se
charger de la réglementation?
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Mr. Cafferky: There would be a benefit gained from having
consistent rules across the country. Having said that, however, I
serve on an advisory committee to the Motor Carrier Commission
of British Columbia and recently we have asked ourselves how the
commission can better serve the industry. While there was
agreement between the operating companies that, particularly
on the charter side, there might be a benefit gained not from
deregulation but from streamlining of regulations, even at that
committee, with scheduled carriers involved, the necessity of
having schedules and tariffs controlled by the commission was
understood and accepted. Hence, while I see some room for
streamlining in some areas, our advisory committee concluded
that scheduled services continue to need to be regulated.

Senator Forrestall: You seem, without any hesitation, to make
the case for some form of regulatory regime to protect you;
otherwise, you would have to resort to the other law that governs
you, that being the law of profit, investment and profitable return.

I realize that the Island is a unique piece of Canadian
geography. Nevertheless, if you could not serve the Island
would people be stranded; and if so, who would they be? I am
thinking of the elderly, the college kids, young people and people
with marginal incomes. Do you have any sense of that? What
would the government be left to cope with?

As well, there are various nations up and down the coast. How
would they travel?

Mr. Cafferky: In my view, we would be stranding people. I
wish you had not led me to what I am going to say, but in reality
the people we would be stranding are the youth and the aged. Our
service on Vancouver Island runs through a number of very small
communities, many of which have many seniors.

I also worked in Manitoba, and the situation there is very
similar. The only difference there is that those small communities
are further apart.

On the Island, at certain times of the year, those seniors who
rely on our service need to get to a doctor’s appointment in a
major center. They want to continue to reside in their family
homes in Qualicum or French Beach or some other location on
the Island, but they rely totally on our service to get into
Nanaimo or Courtenay to do their shopping or to go to the
doctor or the dentist. There are students who commute weekly
using our service.

Our service has very large peaks. At the end of session or
during spring break we carry large numbers of students. As well, a
large part of the traffic we carry is kids going back and forth to
dentist appointments, et cetera.

Would we have to abandon that service? In my view, we would.
We would have no option.

M. Cafferky: Il serait avantageux d’avoir des règles uniformes
à l’échelle du pays. Cela dit, toutefois, je siège au sein du Comité
consultatif de la commission des transports routiers de la
Colombie-Britannique et nous nous sommes récemment posé la
question de savoir ce que pouvait faire la commission pour mieux
servir notre secteur. Certes, il y avait certaines sociétés
exploitantes, notamment dans le secteur du transport nolisé, qui
estimaient que l’on pourrait retirer un certain bénéfice, non pas
d’une déréglementation, mais d’une rationalisation de la
réglementation, mais même au sein de ce comité, qui
comprenait des exploitants de services réguliers, la nécessité de
disposer d’horaires et de barèmes de prix contrôlés par la
commission avait été comprise et acceptée. Donc, même si une
certaine rationalisation me paraît possible dans certains
domaines, notre comité consultatif a conclu que les services
réguliers devaient continuer à être soumis à la réglementation.

Le sénateur Forrestall: Vous semblez préconiser sans aucune
hésitation une certaine forme de réglementation visant à vous
protéger; sinon, il vous faudrait recourir aux autres lois qui vous
régissent, à savoir la loi du profit, des investissements et du
rendement.

Je comprends bien que l’île occupe une place particulière dans
la géographie du Canada. Néanmoins, si vous ne pouviez pas
offrir vos services dans l’île, est-ce qu’il y a des personnes qui
seraient bloquées et quelles seraient-elles? Je pense aux personnes
âgées, aux étudiants, aux jeunes et aux personnes dont le revenu
est limité. Avez-vous une idée de la chose? Quelles sont les
personnes que le gouvernement devrait alors prendre en charge?

Par ailleurs, il y a différentes Premières nations tout le long de
la côte. Comment feraient-elles pour se déplacer?

M. Cafferky: À mon avis, il y a des gens qui seraient laissés
pour compte. J’aurais préféré que vous ne m’ameniez pas à vous
le préciser, mais en fait ce sont les jeunes et les personnes âgées qui
seraient laissés pour compte. Le service que nous dispensons sur
l’île de Vancouver dessert un certain nombre de très petites
localités dans lesquelles habitent de nombreuses personnes âgées.

J’ai aussi travaillé au Manitoba, où la situation est très
semblable. La seule différence, c’est que ces petites localités sont
plus espacées.

Sur l’île, à certaines époques de l’année, les personnes âgées qui
comptent sur notre service doivent aller, par exemple, passer une
visite médicale dans un grand centre. Elles veulent pouvoir
continuer à résider dans leur maison familiale de Qualicum, de
French Beach ou autre tout en pouvant effectivement compter sur
notre service pour aller à Nanaimo ou à Courtenay faire leurs
achats ou, chez le médecin ou le dentiste. Il y a aussi des étudiants
qui font l’aller-retour chaque semaine.

Il y a aussi de grosses périodes de pointe. À la fin de la session
de cours ou lors des vacances de printemps, nous transportons un
grand nombre d’étudiants. Par ailleurs, nous transportons de
nombreux enfants qui font, par exemple, l’aller-retour pour aller
chez le dentiste.

Est-ce qu’il nous faudra abandonner ce service? À mon avis, ce
serait le cas. Nous n’aurions pas le choix.
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Senator Forrestall: Given your lengthy experience in the
industry and your knowledge of problems within the industry,
would the government have to step in? Have you explored with
government some type of use-it-or-lose-it proposition, some form
of subsidy, perhaps a bit of a break on gasoline taxes or some
other form of encouragement to maintain the service? If not,
sooner or later it will be a burden on the taxpayer.

Mr. Cafferky: I am not sure what the resolution is to
re-establishing bus service to communities that have had bus
service taken away because of deregulation.

On Vancouver Island, the provincial government funds transit
services. In some cases, the communities are so close together that
perhaps that transit service could be expanded to provide a
continuum of service between some of the communities. I am
thinking of the mid-Island area. However, currently that service is
being provided without subsidy.

From a personal perspective, it makes no sense to abandon
that service only to replace it with a subsidized service.

In Fort St. John, for example, the cost of re-establishing those
services under a subsidized service would be horrendous.

Senator Forrestall: In what way? What are you suggesting?

Mr. Cafferky: I am thinking along the lines of a transit-funded
operation.

Senator Forrestall: Someone coming in. I see what you mean.

Mr. Cafferky: Another option is to fund carriers to continue to
operate those routes. However, I do not understand the logic of
dismantling something that currently does not have to be funded
in place of something that does.

Senator Forrestall: Have you entered competitive bids, for
example, for school bus service?

Mr. Cafferky:Gray Line used to operate a school bus service in
Greater Victoria. On the last contractual go-round, we lost that.
We also operated schools buses in Prince George.

Currently, we have many contractual arrangements. We
operate a man-haul contract for a mill out of Prince George.
We operate a man-haul contract for a mine out of Campbell
River. We operate transit services in Cowichan Valley on the
Island. We also operate a transit service in Cranbrook.

Over the years, as decline in ridership has increased, in order to
survive we have found new sources of revenue, through contracts
such as the BC Transit contract, the man-haul contracts. We also
have substantial contracting-out through our maintenance facility
on Vancouver Island. We found new sources of revenue to make
up for the loss of revenue on our line haul so that we could

Le sénateur Forrestall: Étant donné votre longue expérience de
ce secteur et votre connaissance de ces problèmes, est-ce qu’il
faudrait que le gouvernement intervienne? Avez-vous étudié avec
le gouvernement certaines mesures visant à encourager
l’utilisation du service, certaines formes de subventions,
éventuellement une remise des taxes sur l’essence ou toute autre
forme d’incitation visant à maintenir le service? Sinon, tôt ou
tard, c’est le contribuable qui devra prendre la relève.

M. Cafferky: Je ne suis pas sûr que la solution soit de rétablir
des services d’autocar desservant des localités qui les ont perdus
du fait de la déréglementation.

Sur l’île de Vancouver, le gouvernement provincial finance les
services de transport urbain. Dans certains cas, les localités sont si
proches les unes des autres que ce service de transport urbain
pourrait peut-être étendu de manière à assurer la liaison entre
elles. Je pense à la région située au centre de l’île. Toutefois, ces
services sont dispensés à l’heure actuelle sans aucune subvention.

Je considère personnellement qu’il est tout à fait illogique
d’abandonner ce service pour le remplacer par un service
subventionné.

À Fort St. John, par exemple, le coût de rétablissement de ces
services sous un régime de subventions serait terriblement
onéreux.

Le sénateur Forrestall: De quelle façon? À quoi vous référez-
vous?

M. Cafferky: Je me réfère au modèle des transports urbains
subventionnés.

Le sénateur Forrestall: Quelqu’un prendra la relève. Je
comprends ce que vous voulez dire.

M. Cafferky: Une autre solution serait de financer les sociétés
de transport pour qu’elles continuent à exploiter ces lignes. Je ne
comprends toutefois pas l’intérêt de démanteler un service qui n’a
pas besoin de subventions à l’heure actuelle pour le remplacer par
un autre, qui lui a besoin d’être subventionné.

Le sénateur Forrestall: Avez-vous répondu à des appels
d’offres, par exemple, pour des services d’autobus scolaire?

M. Cafferky: Gray Line exploitait un service d’autobus scolaire
dans la communauté urbaine de Victoria. Lors du dernier appel
d’offres, nous avons perdu le contrat. Nous exploitons aussi des
autobus scolaires à Prince George.

Nous avons actuellement de nombreux accords contractuels.
Nous nous acquittons d’un contrat nous permettant d’assurer la
navette du personnel d’une usine de Prince George. Nous
assurons aussi la navette du personnel d’une mine à Campbell
River. Nous assurons sur l’île les services de transport urbain à
Cowichan Valley ainsi qu’à Cranbrook.

Au fil des années, alors que le nombre de passagers a diminué,
nous avons dû pour subsister trouver de nouvelles sources de
recettes en passant des contrats comme celui de BC Transit ou
encore en assurant la navette du personnel de certains entreprises.
Nous faisons aussi beaucoup de sous-traitance par l’intermédiaire
de notre installation d’entretien de l’île de Vancouver. Nous avons
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continue to maintain the infrastructure. Hence, contracting-out
has become very significant to us; without it, our line haul could
not survive.

Senator Forrestall: Are the pressures sufficiently strong to
warrant your consideration of withdrawal from some of this in
the next year, two years, 10 years?

Mr. Cafferky: Each year, I have to submit a financial analysis
of our services on Vancouver Island to the people I report to. The
purpose of that is to demonstrate the current losses on our
scheduled passenger service. Many times, I have been asked why
we still operate that service. The answer is that the line haul, as I
said in my presentation, does provide some support to
infrastructure, and in reality we gain a benefit in being able to
operate our transit contract in Cowichan Valley, for example. We
use our agent there to manage it, so we do not have to pay a full-
time manager.

We use our depot in Duncan as our office. The staff that
answer the phones for our scheduled service information answer
the phones for the transit side. There are synergies there, allowing
us to compete for those services that give us the contribution to
service the overheads that are created by our scheduled services.

Senator Forrestall: Keep up the good work.

Senator Jaffer: You said that no one had requested of you the
information on your network service and the changes that would
result with deregulation. Could I ask you to forward that to our
committee clerk; it would be very helpful to us.

Can you do that?

Mr. Cafferky: Absolutely.

Senator Jaffer: Do you have any special services for the
disabled?

Mr. Cafferky:We do. For the physically disabled, we have one
of the most unique vehicles in Western Canada. It has up to
14 wheelchair positions. We use it frequently. On average, we
probably carry four to five passengers a week using our lift-
capable vehicles. It is a well-used service.

Today, coaches are manufactured with Braille built into the
window signage. We accommodate sight-disadvantaged people. A
visually impaired person can bring his or her dog onto our
vehicles. We offer special rates for those with physical or other
disadvantages.

Senator Jaffer: You said that your company provides services
for students who commute. Is that a weekly commute? You do
not operate school buses on a daily basis; correct?

trouvé de nouvelles sources de recettes pour remplacer le manque
à gagner sur notre ligne régulière de passagers de manière à
pouvoir continuer à entretenir notre infrastructure. C’est
pourquoi la sous-traitance est devenue un élément très
important de notre exploitation; sans elle, notre ligne régulière
de transport ne pourrait pas subsister.

Le sénateur Forrestall: Est-ce que la pression est suffisamment
forte pour vous amener à envisager l’abandon de certains services
dans un an, deux ans ou dix ans?

M. Cafferky: Chaque année, je dois transmettre à mes
supérieurs hiérarchiques une analyse financière de nos services
sur l’île de Vancouver. Cette opération a pour but de mettre en
relief les pertes actuelles de notre service régulier de transport de
passagers. Bien souvent, on me demande pourquoi nous
continuons à exploiter ce service. Je réponds que le service de
transport régulier, comme je l’ai dit dans mon exposé, vient
effectivement renforcer dans une certaine mesure nos
infrastructures et qu’en réalité nous en profitons dans le cadre
de l’exécution de notre contrat de transport urbain de Cowichan
Valley, par exemple. C’est notre représentant sur place qui le gère
et nous n’avons donc pas à payer un directeur à plein temps.

Notre dépôt de Duncan nous sert de bureau. Le personnel qui
renseigne au téléphone les passagers de notre service régulier
répond aussi au téléphone pour les besoins du transport urbain. Il
y a là des synergies qui nous permettent d’amortir les frais
généraux entraînés par nos services réguliers.

Le sénateur Forrestall: Continuez dans cette voie.

Le sénateur Jaffer: Vous nous avez dit que personne ne vous
avait posé de question sur votre réseau et sur les changements
qu’entraînerait une déréglementation. Puis-je vous demander de
faire parvenir ces renseignements au greffier de notre comité; ils
nous seront très utiles.

Pouvez-vous le faire?

M. Cafferky: Bien évidemment.

Le sénateur Jaffer: Dispensez-vous des services spéciaux pour
les handicapés?

M. Cafferky: Oui, effectivement. Nous avons l’un des véhicules
les mieux adaptés à la condition des handicapés physiques dans
l’Ouest du Canada. Les fauteuils peuvent prendre jusqu’à
14 positions. Nous y avons souvent recours. Nous devons
transporter en moyenne quelque quatre ou cinq passagers par
semaine en nous servant de nos véhicules à plate-forme élévatrice.
C’est un service très demandé.

À l’heure actuelle, les fenêtres des autocars comportent des
inscriptions en braille. Nous sommes équipés pour transporter les
personnes malvoyantes. Elles peuvent monter à bord de nos
véhicules avec leur chien. Nous offrons des tarifs spéciaux aux
personnes souffrant d’un handicap physique ou autre.

Le sénateur Jaffer: Vous nous avez dit que votre entreprise
dispensait des services aux étudiants qui font la navette. Est-ce
que ce sont des navettes hebdomadaires? Vous n’assurez pas tous
les jours le service d’autobus scolaires; n’est-ce pas?
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Mr. Cafferky: We are not currently operating any school
contracts. Those contracts are primarily operated through our
owner, Laidlaw. However, we have been involved in school
contracts.

Both in Cowichan and in Cranbrook, a good portion of our
service is to schools. Many of those services are designed to
connect to our service that runs up and down the Island.

Senator Jaffer: In the event of deregulation, could you expand
into school services, to make ends meet? Do you see that as a
possibility?

Mr. Cafferky: In the event of deregulation of scheduled
services, we would expand wherever we could. We would work
hard to take advantage of every opportunity possible, because the
margins in our business, as I said earlier, are pretty weak. We try
not to miss too many balls.

Senator Jaffer: Let me ask you to wear your Motor Carrier
Commission hat for a minute. Has your bus service looked into
providing services to farm workers, especially during seasonal
times?

Mr. Cafferky: I have not been involved in that. My experience
in that is that those services for the most part are unregulated. It is
a matter of the farm owner or the workers buying a school bus or
a van, whatever the case may be, and operating it on their own.
We have not been involved in that.

Senator Lawson: I wish to make a passing comment on the use
of vans for farm workers. There is the problem of vans carrying
25 or 30 or 40 people when they were built to carry 15 or 20. We
have had many complaints about those kinds of violations.

Given your balancing act — the fact that you are subsidizing
services, keeping things going, and maximizing every dollar of
revenue by maximizing buildings and staff— have you considered
a career in government? You might find enough money to
subsidize your operation, if you worked on commission for the
government.

In your presentation, you said that the fact that the federal
government was on the verge of introducing passenger bus
deregulation was very distressing. Do you understand the status
of that now? Is the government still planning to do that without
any consultation?

Mr. Cafferky: No. As I understand it, this committee is now
part of the process.

Senator Lawson: So it is delayed somewhat.

Mr. Cafferky: Yes.

M. Cafferky: Nous n’avons pas pour l’instant de contrats de
transport scolaire. C’est surtout notre société mère, Laidlaw, qui
exécute de genre de contrats. Toutefois, il nous est déjà arrivé d’en
exécuter.

À Cowichan comme à Cranbrook, une grande partie de nos
services sont dispensés dans les écoles. Nombre de ces services
sont le prolongement de ceux que nous dispensons sur notre ligne
principale d’un bout à l’autre de l’île.

Le sénateur Jaffer: S’il y avait une déréglementation, est-ce que
vous vous engageriez dans le transport scolaire pour pouvoir
joindre les deux bouts? Est-ce que vous pouvez envisager cette
possibilité?

M. Cafferky: Si l’on déréglementait les services réguliers, nous
étendrions nos activités partout où c’est possible. Nous ferions le
maximum pour tirer parti de tous les débouchés qui se présentent
parce que, comme je vous l’ai dit tout à l’heure, les marges sont
très faibles dans notre secteur. Il ne faut pas trop souvent
manquer son coup.

Le sénateur Jaffer: Laissez-moi interroger ici le représentant de
la commission des transports routiers. Est-ce que vous avez
envisagé d’offrir des services d’autocar aux travailleurs agricoles,
surtout lors des travaux saisonniers?

M. Cafferky: Je n’ai pas pris part à ce genre de services. Je sais
par expérience qu’en majeure partie ils ne sont pas réglementés.
Le propriétaire de l’exploitation agricole ou les travailleurs vont,
par exemple, acheter un autobus ou encore une fourgonnette et
l’exploiter eux-mêmes. Nous n’avons pas pris part à ce genre
d’opérations.

Le sénateur Lawson: J’aimerais évoquer rapidement la question
des fourgonnettes utilisées par les travailleurs agricoles. On voit
des fourgonnettes transporter 25, 30 ou 40 personnes alors
qu’elles ont été prévues pour 15 ou 20. Nous avons reçu de
nombreuses plaintes concernant ce type d’infractions.

Étant donné les prodiges d’équilibre financier que vous réalisez
— le fait que vous subventionniez certains services, que vous les
mainteniez en place et que vous optimisiez chaque dollar de
recettes en utilisant au mieux les bâtiments et le personnel— avez-
vous envisagé de faire carrière au gouvernement? Vous pourriez
trouver suffisamment d’argent pour subventionner votre
exploitation si vous décidiez de travailler à la commission pour
le compte du gouvernement.

Vous nous avez dit dans votre exposé que vous étiez très
découragé d’apprendre que le gouvernement fédéral était sur le
point de déréglementer le transport de passagers par autocar.
Savez-vous où en sont les choses à l’heure actuelle? Est-ce que le
gouvernement continue à envisager cette mesure sans procéder à
aucune consultation?

M. Cafferky: Non. Si je comprends bien, les audiences de votre
comité font désormais partie de l’opération.

Le sénateur Lawson: La mesure est donc en quelque sorte
retardée.

M. Cafferky: Oui.
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Senator Lawson: What happens is that the bureaucrats do not
go out and talk to the people in the field; instead, they sit in their
offices and work it all out on paper.

I say that because I lived through deregulation in the
transportation industry, particularly the trucking industry in the
United States, which flowed across the border. When they started
looking at deregulation, they had the most efficient, best run
transportation system in the world. Led by people like Ralph
Nader, they thought that it would be a wonderful idea to change
it all; that it would make for better competition, that rates would
be cheaper and that we would live happily ever after; that it would
put an end to the concentration of major companies.

When the smoke cleared, the reverse in fact happened. They
have ended up with hundreds of thousands of independent owner-
operators who keep themselves going by working 16, 18, 20 hours
a day. They have to stay awake by popping pills. The accident
rate has increased tenfold or more as a result.

At a meeting in Toronto sometime after all of that, to my
amazement Ralph Nader, who was one of the speakers, spoke out
against deregulation. I told him that not that many years ago he
was one of the loudest voices in favour of deregulation. He argued
that the industry did not deregulate in the way he and other
conceived it would be done.

We also have problems with respect to airline deregulation.

If we deregulate you, you will have to abandon 25 or 30 of the
40 or 50 communities you serve. This does not make sense to me.
Where is the benefit in doing that? I do not understand.

I am one of those who agree that rushing into deregulation is a
serious mistake. There should be some consultation with people
like you who have a knowledge and understanding of what is
happening. How is it helpful to Canadians, to people in British
Columbia, if 30 or 40 communities cannot be served?

You are not obligated to subsidize an unsuccessful operation.
How long could you do that?

Therefore, I share some of your concerns. I would urge the
committee to recommend to the government that, before doing
anything as foolish as automatically deregulating, it consult with
the people on the ground, the people behind the wheels, and so
on, before it deregulates.

The Chairman: This is what we are doing, senator.

Senator Lawson: It is marvellous that you are doing this;
however, to think that these small companies were close to being
wiped out without any consultation is shocking. The fact that the
minister had the good judgment to have the committee here is a
major step forward.

Mr. Cafferky: I appreciate that.

Le sénateur Lawson: En réalité, les fonctionnaires ne vont pas
voir les gens sur place; ils restent dans leurs bureaux et font des
projets sur le papier.

Si je vous le dis, c’est parce que j’ai assisté à la
déréglementation du secteur des transports, notamment du
camionnage aux États-Unis, qui s’est répercutée de l’autre côté
de la frontière. Lorsqu’ils ont entrepris de déréglementer, les
États-Unis possédaient le réseau de transport le plus efficace et le
mieux géré au monde. Poussés par des gens comme Ralph Nader,
ils ont pensé faire une magnifique affaire en tout bouleversant; la
concurrence allait être renforcée, les tarifs baisseraient, tout irait
pour le mieux dans le meilleur des mondes et l’on mettrait fin à la
concentration des grandes entreprises.

Au bout du compte, c’est l’inverse qui s’est produit. Ils se sont
retrouvés avec des centaines de milliers de propriétaires-
exploitants indépendants qui s’en sortent en travaillant 16, 18
ou 20 heures par jour. Ils restent éveillés en prenant des cachets.
Les accidents ont été multipliés par dix et davantage du fait de
cette situation.

Quelque temps après, lors d’une conférence à Toronto, j’ai
entendu à mon grand étonnement Ralph Nader, qui était l’un des
orateurs, s’opposer à la déréglementation. Je lui ai fait remarquer
qu’il n’y avait pas si longtemps il était parmi les premiers à la
réclamer. Il m’a rétorqué que dans ce secteur, la déréglementation
ne s’était pas faite comme lui, et d’autres, l’avait réclamé.

Nous avons aussi éprouvé des difficultés au sujet de la
déréglementation du transport aérien.

Si nous déréglementons vos services, il vous faudra
abandonner 25 ou 30 des 40 ou 50 localités que vous desservez.
Cela m’apparaît totalement illogique. À quoi rime une telle façon
de procéder? Je ne comprends pas.

Je suis l’un de ceux qui estiment que l’on commet une grave
erreur en se précipitant dans la voie de la déréglementation. Il faut
que l’on consulte des gens comme vous, qui connaissez la question
et qui comprenez ce qui se passe. Quelle est l’utilité pour le
Canada, pour la population de la Colombie-Britannique, de
l’abandon de 30 ou 40 localités?

On n’est pas obligé de subventionner une exploitation
déficitaire. Combien de temps cela peut-il durer?

Je partage donc un certain nombre de vos préoccupations.
J’invite le comité à recommander au gouvernement qu’avant de se
lancer dans une folle entreprise telle qu’une déréglementation
automatique, il consulte les gens sur le terrain, les personnes qui
sont derrière le volant, et cetera.

La présidente: C’est ce que nous faisons, sénateur.

Le sénateur Lawson: C’est magnifique que vous le fassiez;
toutefois, lorsqu’on pense que toutes ces petites entreprises étaient
sur le point d’être mise sur la touche sans aucune consultation, on
est révolté. Il est heureux que le ministre ait eu la bonne idée de
mandater notre comité. C’est un grand pas en avant.

M. Cafferky: Je vous en suis reconnaissant.
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Senator Phalen: The chairman talked about the use of vans in
Atlantic Canada. You operate vans. Are they not profitable?

Mr. Cafferky: Our vans are operated primarily in charter
service or in utility operations. We will occasionally put minibuses
on our scheduled services. However, the reality for our operations
is that approximately 25 percent of our scheduled service revenue
comes out of parcel express. Therefore, we need to have vehicles
that have sufficient cargo space to be able to handle both
passenger baggage and express. Hence, where occasionally we will
put minibuses on, it is not a general rule, and vans certainly would
not work.

In the Manitoba experience, we operated both vans with and
without trailers, so that the trailers could handle the parcel
express side of the business. That is extremely cumbersome. As
well, in the end, it was not profitable, or did not turn those routes
into profitable routes from unprofitable routes.

Again, in my experience, most of rural Canada would be a
similar.

On Vancouver Island, we have had a number of new entrants
either enter into the market or apply to enter into the market
using van services. Clearly, the motor carriers recognized that
those are not working.

Senator Phalen: Is there a reason for that?

Mr. Cafferky: I am not sure of the reason. When I say vans are
not working, I mean that ridership on them is low. I can only
assume that ridership is low because customers do not want a van
service on a long trip. I would also suggest that they are not
working because, as I stated earlier, no matter how you approach
it, operating a bus, small or large, is cost-intensive.

An operator has to have capital, has to fuel the vehicle, has to
pay wages and has to maintain the vans. The scale is just smaller.
The profit margins do not necessarily convert to a more profitable
operation; as well, the ability to provide express service is lost.

Senator Phalen: In Nova Scotia, there is an indication that vans
are used as feeders for the mainline. Do you do that? Is any
consideration being given to doing that?

Mr. Cafferky: Our mainline on Vancouver Island currently
goes through all of the small towns. Therefore, in some areas on
the mid-Island, with the new highway, there is an opportunity to
move onto the main highway and off of the small routes, and then
double up by providing feeder service. However, in my view, we
would only be increasing our costs, not our revenues.

Le sénateur Phalen: La présidente a fait allusion à l’utilisation
des fourgonnettes dans la région de l’Atlantique. Vous exploitez
des fourgonnettes. Ne sont-elles pas rentables?

M. Cafferky: Nous utilisons surtout nos fourgonnettes dans le
cadre des services nolisés ou utilitaires. À l’occasion, nous
mettons des minibus sur nos lignes régulières. Toutefois, dans
notre exploitation quotidienne, environ 25 p. 100 du chiffre
d’affaires tiré de nos lignes régulières provient de l’envoi de
colis par express. Nous avons donc besoin de véhicules offrant
suffisamment d’espace pour le transport des marchandises, qu’il
s’agisse des bagages des passagers ou des colis. Par conséquent, si
nous équipons parfois nos lignes de minibus, ce n’est pas une règle
générale, et l’on ne pourrait certainement pas le faire avec des
fourgonnettes.

Au Manitoba, nous avions des fourgonnettes équipées ou non
de remorques, de sorte que l’on pouvait expédier les colis express
en les chargeant dans la remorque. C’est une forme d’exploitation
extrêmement lourde. De plus, ce n’était finalement pas rentable
ou ça n’a pas permis de transformer des lignes non rentables en
lignes rentables.

Là encore, si j’en crois mon expérience, ce serait la même chose
dans la plupart des régions rurales du Canada.

Sur l’île de Vancouver, un certain nombre de nouveaux
arrivants sur le marché ont, soit mis sur pied une exploitation,
soit demandé à le faire en se servant de fourgonnettes. De toute
évidence, les sociétés de transport par autocar se sont aperçues
que ça ne donnait aucun résultat.

Le sénateur Phalen: Est-ce qu’il y a une explication?

M. Cafferky: Je ne suis pas sûr de la connaître. Lorsque je dis
que les fourgonnettes ne donnent pas de bons résultats, j’entends
par là que la clientèle est faible. Il me faut supposer qu’elle est
faible parce que les passagers ne veulent pas faire un long voyage
en fourgonnette. Je considère aussi que ça ne marche pas parce
que, je vous le répète, quelle que soit la façon dont on aborde le
problème, il est très coûteux d’exploiter un service d’autocar,
indépendamment de la taille des véhicules.

L’exploitant doit investir, mettre du carburant dans son
véhicule, payer les salaires et entretenir les fourgonnettes.
Simplement, ça se fait à une échelle plus réduite. Les marges ne
font pas nécessairement de cette exploitation une entreprise
rentable; de plus, on perd la possibilité d’offrir un service express.

Le sénateur Phalen: En Nouvelle-Écosse, il semble qu’on se
serve des fourgonnettes sur les petites lignes pour alimenter les
lignes principales. Est-ce que vous procédez de cette manière? Est-
ce que vous envisagez de le faire?

M. Cafferky: Notre ligne principale sur l’île de Vancouver
traverse actuellement toutes les petites villes. Par conséquent,
dans certaines régions au centre de l’île, avec la nouvelle
autoroute, il est possible de s’écarter de la grande route pour
faire des navettes sur des petites voies d’accès. Toutefois, ça ne
ferait à mon avis qu’augmenter nos coûts et non pas nos recettes.
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Senator Phalen: Are there government regulations respecting
vans in British Columbia?

Mr. Cafferky: Yes.

Senator Phalen: You say in your written presentation the
following:

Our scheduled services network (both passenger and parcel)
connects 40 communities (not including the approximately
20 flag stops that are provided as a courtesy to local
travellers.)

Is the parcel service not profitable?

Mr. Cafferky: The combined passenger and parcel express
service on Vancouver Island on a stand-alone basis would not be
profitable. Even with our analysis today our, other operations
have to support about 5 per cent of the total revenues required to
break even on that service.

Senator Phalen: In Nova Scotia, they are dealing with Canada
Post and are looking at delivering the mail. Have you looked at
that option?

Mr. Cafferky: We try to get parcel express business wherever
we can. We have a dedicated salesperson on Vancouver Island
trying to get that business. However, there is a great deal of
competition from the deregulated trucking industry. The market
for our business on Vancouver Island, as I think is fairly common
throughout Canada, tends to be a station-to-station, bus-depot-
to-bus-depot, type of service; it is used by small businesses
because of frequency of service. For example, if the automotive
store in Parksville is working on a vehicle and in need of a water
pump, they know that they can call up the supplier in Victoria
and the water pump will be on the next bus out that afternoon.
That scenario is a huge part of our parcel express business.

However, like our passenger service over the years, since
deregulation of the trucking industry, our express revenues have
declined. We do not have Canada Post, I am not sure who does,
but we compete for any parcel express we can get.

Senator Phalen: How large are the vans we are talking about?

Mr. Cafferky: They are what you would probably think of as a
15-passenger van, but the Motor Carrier Commission regulations
here stipulate that a van can carry a maximum of 11 passengers.
The back seat comes out, and that becomes a cargo area.

Senator Phalen: Are there seven-passenger vans in use, the
minivan?

Le sénateur Phalen: Y a-t-il une réglementation du
gouvernement s’appliquant aux fourgonnettes en Colombie-
Britannique?

M. Cafferky: Oui.

Le sénateur Phalen: Voici ce qu’on peut lire dans votre
mémoire:

Nos services réguliers de transport des passagers et des colis
desservent 40 localités, sans compter les quelque 20 arrêts
effectués sur demande pour rendre service aux voyageurs
locaux.

Est-ce que le service de transport des colis n’est pas rentable?

M. Cafferky: Le service combiné de transport des passagers et
des colis par express sur l’île de Vancouver ne serait pas rentable si
nous ne faisions que ça. Même dans la situation actuelle, nos
autres activités doivent combler les quelque 5 p. 100 des recettes
nécessaires qui manquent au total pour que ce service atteigne le
seuil de rentabilité.

Le sénateur Phalen: En Nouvelle-Écosse, les entreprises
entretiennent des relations avec les postes canadiennes et
envisagent de livrer le courrier. Avez-vous étudié cette possibilité?

M. Cafferky: Nous nous efforçons d’expédier des colis en
express partout où nous le pouvons. Nous avons sur l’île de
Vancouver un vendeur spécialement affecté à cette tâche.
Toutefois, nous subissons une forte concurrence de la part du
secteur déréglementé du camionnage. Notre marché sur l’île de
Vancouver, et je pense que c’est assez courant à l’échelle du
Canada, a tendance à porter sur un service allant d’une station ou
d’un dépôt à l’autre; les petites entreprises y ont recours en raison
de la fréquence des liaisons. Si, par exemple, un atelier de
réparation automobile de Parksville travaille sur un véhicule et a
besoin d’une pompe à eau, il sait qu’il peut appeler son
fournisseur à Victoria et que la pompe à eau sera expédiée par
autocar l’après-midi même. C’est ce qui représente le plus gros de
nos activités d’expédition de colis par express.

Au fil des années, toutefois, comme ce qui s’est passé pour le
transport de passagers, les recettes que nous tirons de l’envoi de
colis par express ont diminué depuis la déréglementation du
secteur du camionnage. Nous n’avons pas la clientèle des postes
canadiennes, je ne sais pas qui en bénéficie exactement, mais nous
cherchons à expédier un maximum de colis.

Le sénateur Phalen: Quelle est la taille des fourgonnettes dont
nous parlons?

M. Cafferky: Il s’agit de fourgonnettes dont la capacité
pourrait être de 15 passagers, mais la réglementation de la
commission des transports routiers dispose qu’une fourgonnette
peut transporter au maximum 11 passagers. Le siège situé tout à
l’arrière est enlevé et cela fait de la place pour le transport des
marchandises.

Le sénateur Phalen: Est-ce que l’on utilise des fourgonnettes
transportant sept passagers, des mini-fourgonnettes?

24:18 Transport and Communications 25-3-2002



Mr. Cafferky: Only in taxi services. Under the motor carrier
rules here, seven passengers and under is a taxi; seven passengers
and over is a bus.

The Chairman: It seems to me that you are providing a social
service to communities, vis-à-vis cross-subsidization from your
tour activities. Can you think of a better way to provide this sort
of service?

In Nova Scotia, they offer door-to-door service, which has
improved their ridership. Would that be possible here?

Mr. Cafferky: In Eastern Canada, are you saying that small
vehicles pick up passengers at the door and take them to the bus
depot?

The Chairman: No. They pick up passengers and take them to
doctors’ appointment; or they take youth to school.

Mr. Cafferky: It is a shared-ride taxi-service type of thing.

The Chairman: Yes.

Mr. Cafferky: It may work, but it is not an intercity bus
service, so it is only handling a portion of the market. It is not
handling all of the market. If we dissect the markets of the
intercity bus service and take away a particular portion — in
other words, these people can be served in this manner and those
people can be served in that manner — we take away more of the
margin of the intercity bus service, and certainly on Vancouver
Island it could not survive that. In my experience, it could not
survive in a lot of other areas.

Senator Gustafson: Canada has become the most urbanized
country in the world, according to the latest statistics I have read.
The trend is going to continue, according to what the experts tell
us. In fact, I was told just the other day that Saskatoon, having a
current population of 250,000, will become 400,000. The same
thing will happen in Regina. However, the total population in
Saskatchewan will not change from what it is today.

Nevertheless, the rural industries are very important, especially
natural resources. The lumber industry in B.C. is a good example
of that. Agriculture is also important, and so on. Less and less
services are directed at the rural community.

We have to think carefully about the kind of country we are
and what will happen to the rural areas if they are not served. A
lot of pressures are put on the rural areas. There are health issues
to consider.

A lot of what I have to say has been already said here, but I
think it is important for us to look at our resource areas. Take our
fisheries, mining, lumber, gas and oil, agriculture, potash, you
name it — it all comes out of rural Canada. It seems as though

M. Cafferky: Seulement pour les services de taxi. Selon les
règles sur les transports routiers, à partir de sept passagers et au-
dessous, il s’agit d’un taxi; s’il y a plus de sept passagers, on parle
d’autobus ou d’autocar.

La présidente: Il me semble qu’en procédant à un
interfinancement grâce à vos activités de voyage touristique,
vous offrez un service social à ces localités. Pouvez-vous imaginer
un meilleur moyen de dispenser ce genre de services?

En Nouvelle-Écosse, les entreprises font du porte à porte, ce
qui leur a permis d’augmenter leur clientèle. Est-ce que ce serait
possible dans votre cas?

M. Cafferky: Est-ce que vous voulez dire par là que dans l’est
du Canada, de petits véhicules prennent les passagers sur le pas de
leur porte et les amènent jusqu’au dépôt d’autocars?

La présidente: Non. Ils vont chercher les passagers pour les
emmener chez le médecin, ou à l’école s’il s’agit des enfants.

M. Cafferky: C’est un service mixte s’apparentant à celui des
taxis.

La présidente: Oui.

M. Cafferky: Ça peut donner des résultats, mais il ne s’agit pas
là d’un service interurbain d’autocars, de sorte que ça ne
s’applique qu’à une partie du marché. On ne s’adresse pas à
l’ensemble du marché. À partir du moment où l’on décompose le
marché du service interurbain par autocar pour en retirer
certaines parties — autrement dit, en choisissant de servir de
différente façon telle ou telle clientèle — on obère davantage
encore les marges du service de transport interurbain par autocar,
et il est certain que sur l’île de Vancouver, par exemple, on ne
pourrait pas s’en sortir. Si j’en crois mon expérience, ce ne serait
pas possible non plus dans bien d’autres régions.

Le sénateur Gustafson: Le Canada est devenu le pays le plus
urbanisé du monde, si j’en crois les dernières statistiques que j’ai
lues. Cette tendance va se poursuivre aux dires des spécialistes. On
m’a d’ailleurs dit l’autre jour que Saskatoon, qui compte
actuellement 250 000 habitants, va en avoir 400 000. Ce sera la
même chose pour Regina. Pourtant, la population globale de la
Saskatchewan ne va pas changer.

Il n’en reste pas moins que l’économie des campagnes est très
importante, notamment dans le secteur des ressources naturelles.
Le secteur de l’exploitation forestière en Colombie-Britannique en
est un bon exemple. L’agriculture a aussi son importance et bien
d’autres secteurs encore. On dispense de moins en moins de
services aux régions rurales.

Nous devons bien réfléchir à la nature de notre pays et à ce qui
va se passer si l’on abandonne nos campagnes. Bien des pressions
s’exercent sur les régions rurales. Il faut aussi tenir compte des
questions de santé.

Bien des choses que je veux signaler ont déjà été dites, mais je
considère qu’il est important de tenir compte de nos ressources
naturelles. Prenez le cas des pèches, des mines, de l’exploitation
forestière, des hydrocarbures, de l’agriculture, de la potasse et de
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less and less is going back into rural Canada. We are heading for
serious problems. We do not seem to be taking a broad approach
to this whole area.

Do you have any comments with respect to what I have just
said?

Mr. Cafferky:We serve rural Canada and we are fully aware of
the problems that exist in those communities. As the country
becomes more urbanized, it is my view, and I think I have said
this, if the bus industry is deregulated we will end up with an
uncontrolled monopoly serving large centres and there will be no
service in rural Canada.

The Chairman: Mr. Cafferky, thank you very much for your
attendance here today. We look forward to receiving the
information you agreed to send to our clerk.

Our next witness is Mr. Bill Waters.

Mr. Bill Waters, Professor: Honourable senators, you have a
copy of my slide presentation in front of you. I am here because I
was one of a five-member panel of the Canada Transportation
Act Review, the CTAR. Your staff thought it would be beneficial
for the committee to have me answer some questions.

Briefly, the terms of reference for the CTAR were wide; indeed,
the bus industry could have been one of our topics. However,
because it was assigned to your committee we chose not to look at
it in detail. The CTAR panel disbanded on July 1, 2001.

Nevertheless, I am here today to see if there are any questions I
can answer for you.

Although our panel did not undertake a comprehensive review
of the bus industry, we did recommend that the process you are
engaged in is important and needs to continue because of the
regulatory fragmentation. We certainly heard complaints from
people about the diversity of the regulations across Canada.
Given that the CTAR mandate was to look at the national
system, this was a matter of concern.

Our second recommendation was that work on the National
Safety Code be structured such that all vehicles carrying paying
passengers are subject to a consistent pattern of safety regulation,
one that takes into account the scale of the operation and risk
exposure, that does not rest entirely on vehicle size.

We also said that these things could be accomplished without
changing the delegation of regulatory powers to the provinces,
that is was a matter for this committee to decide.

bien d’autres secteurs encore — tout nous vient des régions
rurales du Canada. Il semble cependant que l’on redistribue de
moins en moins de services à nos campagnes. Nous allons au
devant de difficultés graves. Il ne semble pas que nous ayons une
approche globale du problème.

Avez-vous des observations à faire sur ce que je viens de dire?

M. Cafferky: Nous desservons les régions rurales du Canada et
nous sommes pleinement conscients des difficultés des localités
concernées. Alors que notre pays s’urbanise, je considère, et je
pense que je l’ai déjà dit, qu’une déréglementation du transport
par autocar va déboucher sur l’exercice sans contrôle d’un
monopole au service des grandes agglomérations sans que les
campagnes canadiennes ne bénéficient d’aucun service.

La présidente: Monsieur Cafferky, je vous remercie d’être venu
aujourd’hui. Nous attendons avec impatience les renseignements
que vous vous êtes engagé à fournir à notre greffier.

Le témoin suivant est Bill Waters.

M. Bill Waters, professeur: Honorables sénateurs, vous avez
devant vous la reproduction de la série de diapositives dont je vais
m’inspirer pour faire mon exposé. Je suis ici parce que je faisais
partie du groupe de cinq membres chargé de la l’examen de la Loi
sur les transports au Canada, l’ELTC. Votre personnel a jugé utile
de me demander de répondre à certaines questions posées par
votre comité.

Disons, rapidement, que le mandat de l’ELTC était très large;
le secteur du transport par autocar aurait pu en fait constituer l’un
de nos sujets d’étude. Toutefois, comme il a été confié à votre
comité, nous avons choisi de ne pas l’examiner en détail. Le
groupe chargé de l’ELTC s’est dispersé le 1er juillet 2001.

Je suis cependant venu ici aujourd’hui au cas où je pourrais
répondre à certaines de vos questions.

Notre groupe n’a pas procédé à une étude exhaustive du
secteur du transport par autocar, mais nous n’en avons pas moins
recommandé que l’opération dans laquelle vous vous êtes engagés
est importante et doit se poursuivre en raison du cloisonnement
de la réglementation. Nous n’avons pas manqué d’entendre les
gens se plaindre de la disparité des règlements à l’échelle du
Canada. Étant donné que l’ELTC avait pour mandat d’étudier le
régime national, c’était là un sujet de préoccupation.

En second lieu, nous avons recommandé que les mesures prises
au sujet du Code national de sécurité soient structurées de telle
sorte que tous les véhicules transportant des passagers payants
fassent l’objet d’un cadre de réglementation uniforme en matière
de sécurité qui tienne compte de l’envergure de l’exploitation et
des risques courus, sans se limiter exclusivement à la taille des
véhicules.

Nous avons déclaré par ailleurs que l’on pourrait y parvenir
sans changer les délégations des pouvoirs de réglementation en
faveur des provinces, et qu’il appartenait à votre comité d’en
décider.
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Our panel did not make an explicit recommendation about the
desirability of regulation versus deregulation, other than to
encourage a more consistent framework. However, if you look
at our report, we note that, where it is possible, we think that
reliance on competition and market forces are more likely than
government control to result in efficient and effective services
reflecting shipper and traveller preferences. The latter is the
explicit goal of the Canadian transportation policy.

Nevertheless, I think the bus industry is a particularly difficult
one.

The previous speaker made a good case about the historic need
for some sort of cross-subsidy. Our panel heard many voices —
and it was quite split, I would say, between those who called for
greater market freedoms and those who argued that the market
could not work in the case of the bus industry. There are still
many who advocate retaining some sort of regulatory control, in
contrast to what has been the trend in most other countries.

This has been the historical rationale for regulation; this is, the
need to achieve certain social and economic services by a quid pro
quo where you allow firms to make money in certain markets on
the grounds that to be in that market they have to provide other
services.

An important point is that to achieve goals of cross-subsidy a
fairly elaborate regulatory system is necessary. If you are going to
take this approach, the suppliers have to have somewhere to make
their money. If the market is profitable, then others will want in.
The suppliers will have to have an edge, some rights to that
market that prevent others from coming in and undermining it.
An implication, of course, is that it means that you rely on the
incumbents to come up with innovative services because you are
closing the door at least partly to allow newcomers in.

On the other side, even though you are regulated and providing
cross-subsidized services, there is too little incentive for these
companies to get out of that business. No one wants to be in a
money-losing market. You need some sort of regulatory controls
over minimal levels of service, prices, et cetera, because you are
looking across many industries. If you are going to require them
to provide uneconomic services, you need to do something to
prod them, to keep them there.

The CTAR report notes that the proposed road transport
management funds could be extended to include identification of
services or routes that might warrant public subsidy, and thus
subsidies could be direct rather than cross-subsidy and on a

Notre groupe n’a pas fait de recommandation précise
concernant les avantages respectifs de la réglementation et de la
déréglementation, si ce n’est pour inciter à une plus grande
uniformité du cadre réglementaire. Toutefois, en consultant notre
rapport, vous constaterez que, chaque fois que c’est possible, nous
affirmons qu’en faisant appel au jeu de la concurrence et des
forces du marché on est mieux à même qu’en recourant à un
contrôle exercé par le gouvernement de mettre en place des
services efficaces et utiles qui tiennent compte des préférences des
voyageurs et des expéditeurs. Il s’agit là de l’objectif avoué de la
politique canadienne des transports.

Je pense, toutefois, que le secteur du transport par autocar pose
des problèmes particulièrement délicats.

L’intervenant qui m’a précédé a bien exposé la nécessité de
faire appel par le passé à une certaine forme d’interfinancement.
De nombreuses voix se sont fait entendre devant notre groupe —
et je dois dire que les avis étaient très partagés — certains
réclamant un marché plus libre et d’autres soutenant que les
forces du marché ne pouvaient pas opérer dans le secteur du
transport par autocar. De nombreuses voix s’élèvent encore pour
préconiser une certaine forme de contrôle réglementaire,
contrairement à la tendance enregistrée dans la plupart des
autres pays.

C’est ce qui a justifié au cours de l’histoire la réglementation;
en l’occurrence, la nécessité de dispenser certains services sociaux
et économiques en conférant aux entreprises la possibilité de
gagner de l’argent sur certains marchés en échange de quoi elles
doivent dispenser d’autres services sur ce même marché.

Il faut bien comprendre qu’un régime réglementaire assez
complexe est nécessaire si l’on veut atteindre les objectifs de
l’interfinancement. Si vous adoptez cette démarche, il faut que les
fournisseurs puissent avoir certains débouchés pour gagner de
l’argent. Si le marché est rentable, d’autres vont alors s’y
engouffrer. Il faut que ces fournisseurs jouissent d’une certaine
position privilégiée, de certains droits sur ce marché, pour éviter
que d’autres ne viennent leur couper l’herbe sous les pieds. Le
corollaire, bien sûr, c’est qu’il vous faut faire confiance aux
entreprises en place pour mettre sur pied des services novateurs
parce que vous fermez au moins partiellement la porte aux
nouveaux arrivants.

D’un autre côté, même si ces entreprises sont réglementées et
ont recours à un interfinancement de leurs activités, il n’y a pas
suffisamment d’incitations pour les empêcher de sortir de certains
marchés. Personne n’aime exercer des activités déficitaires. Il vous
faut exercer un minimum de contrôle par le biais de la
réglementation sur le niveau des services offerts, les prix, et
cetera., parce que l’on a affaire à de nombreux secteurs d’activité.
Si l’on doit obliger ces entreprises à dispenser des services
déficitaires, il faut avoir un moyen de les pousser à le faire, de les
maintenir dans ces secteurs.

On relève dans le rapport de l’ELTC que l’on pourrait étendre
le champ d’application des fonds de gestion du transport routier
dont la création est proposée afin de répertorier les services ou les
lignes susceptibles de justifier l’apport de fonds publics, des
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mode-neutral basis. However, that is not going to happen very
soon; as such, I do not know that it will be any help to you in your
deliberations.

A second concern about the economics of the bus industry is
the presence of VIA Rail. Obviously, VIA is only present in
certain markets; however, where it is present, the arguments are,
with considerable validity, that many of its prices are uneconomic,
which in turn hampers the bus industry.

VIA of course has the right to be in certain services; they are
authorized to do so. The only way they can be there is to charge
these kinds of prices. However, it does mean that you have an
entity that has a mandate to provide some unprofitable services,
although we were quite critical that the legislative and policy
mandate for VIA remains quite unclear.

Our recommendation regarding VIA takes us out of your
immediate concerns, but if VIA Rail’s mandate were clearer —
and indeed our recommendation was to relieve them of some of
these burdens of uneconomic services, give them an opportunity
to try to make it where they can— it would open up opportunities
in some locations for the bus industry.

There is another issue that I think we discussed in our
committee but which is not in our report, and I wanted to
mention it. There is an overlap or conflict, as I see it, between the
commercial intercity bus service and some of the longer distance
commuter services being run by urban transit agencies. There is a
fundamental difference between them. Intercity buses, whether
they are regulated or not, are basically commercial undertakings.
They have to get cost recovery and pay their way. For various
legitimate reasons, urban transit agencies are subsidized
operations. So where these markets overlap we have a conflict.

There are agencies whose mandate is to lose money competing
with services whose, in order to survive, must make money.
Where these services overlap, there is a threat or one more
problem facing the intercity bus industry, that is, facing a
competitor that does not face the same bottom line emphasis.

What can we do about this? There is a possibility that the
urban transit agencies will have to look at possibly subcontracting
some of these services to commercial carriers. Even if a
commercial carrier is a subsidized service, it may be possible to
actually use competitive bidding or whatever to allow it some
access to this market.

In our report, we were quite critical of the performance of
many of the urban transit agencies. However, in the urban areas,
it has been recognized for decades now that one of the basic
problems is that the urban automobile use does not pay a price
reflective of the full social costs they impose on the system. If we

subventions pouvant alors être attribuées pour remplacer
l’interfinancement ou un mode de financement plus neutre.
Toutefois, on ne le verra pas de sitôt et, de ce point de vue, je
ne sais pas si ça peut beaucoup vous aider dans vos délibérations.

L’existence de VIA Rail remet aussi en cause la rentabilité
financière du secteur du transport par autocar. Bien évidemment,
VIA Rail n’est présent que sur certains marchés mais, lorsque ce
service existe, on peut alléguer de manière tout à fait raisonnable
que nombre des prix pratiqués dans ce mode de transport n’ont
aucune réalité économique, ce qui porte préjudice au secteur du
transport par autocar.

VIA Rail a bien sûr le droit de dispenser certains services; cette
entreprise est autorisée à le faire. Elle ne peut maintenir sa
présence qu’en pratiquant des prix de cet ordre. Il n’en reste pas
moins qu’en conséquence vous avez ici une société ayant pour
mandat de dispenser des services non rentables et nous n’avons
pas manqué de reprocher à VIA Rail le caractère très confus de ce
mandat législatif et politique.

Notre recommandation touchant VIA Rail répond à vos
préoccupations immédiates, mais si son mandat était plus clair —
et nous avons effectivement recommandé qu’on dispense cette
société de la charge d’assurer des services non rentables en lui
donnant la possibilité d’agir là où elle pense devoir le faire — cela
ouvrirait des débouchés en certains endroits au secteur du
transport par autocar.

Il y a une autre question que je tiens à mentionner, et qui a été
évoquée, il me semble, au sein de notre comité, sans toutefois
figurer dans notre rapport. Il y a un conflit ou des
chevauchements, à mon avis, entre les services commerciaux de
transport interurbain par autocar et certains services dispensés
dans les banlieues éloignées par les sociétés de transport urbain.
La différence est fondamentale entre les deux. Les autocars
interurbains, qu’ils fassent ou non l’objet d’une réglementation,
sont essentiellement des entreprises commerciales. Ils doivent
recouvrer leurs coûts et être rentables. Pour différentes raisons
tout à fait légitimes, les sociétés de transport urbain sont
subventionnées. Par conséquent, lorsque les marchés se
chevauchent, il y a un conflit.

Voilà des sociétés ayant pour mandat de perdre de l’argent qui
concurrencent des services qui, pour survivre, doivent en gagner.
Lorsque ces services se chevauchent, on risque de rajouter encore
au problème auquel doit faire face le secteur du transport
interurbain par autocar, en l’occurrence, faire face à un
concurrent qui n’a pas le même souci de rentabilité.

Qu’y faire? On peut penser que les sociétés de transport urbain
devront envisager de sous-traiter certains de ces services aux
transporteurs commerciaux. Même si le transporteur commercial
est subventionné, on pourrait éventuellement avoir recours à un
appel d’offres ou à toute autre formule pour lui permettre d’avoir
un certain accès à ce marché.

Dans notre rapport, nous avons fortement critiqué le
rendement de nombre des sociétés de transport urbain. Dans les
régions urbaines, toutefois, on reconnaît maintenant depuis des
dizaines d’années que l’un des problèmes fondamentaux vient du
fait que l’usager de l’automobile en milieu urbain ne paie pas un
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were to move towards a system of pricing urban cars more
appropriately, we would see a decrease in the need to subsidize
urban transit; it would also relieve some of the subsidy needs for
the bus industry.

That whole issue is a hot potato.

Your committee, thankfully, I am sure on your part, does not
have to address that issue.

In summary — and I will be quite frank here — we had so
much work in the CTA review that I confess we welcomed the
opportunity not to have to deal with some issues, and you are
dealing with one of the more difficult ones.

I missed one of my slides on the way through here. We
emphasized the problem that Canada faces with low-density
markets. We are a big country geographically, and one with a
limited population. Australia is a good parallel for us.
Consequently, many markets will not sustain more than one
supplier, and perhaps not even one. The bus industry has
traditionally served many of these thinner markets. So it is
really a dilemma whether to go for deregulation and hope that the
market will solve our problems in the long run, or whether to
maintain the current regime or even expand the regulatory
apparatus to help us achieve our goals.

Many of the groups who appeared before our panel indicated
that they want the federal government to take some leadership.
Many people expressed the point that if we wait for the provinces
to agree, we will wait a long time.

Therefore, indeed, you have a very important task to perform.
I wish you Godspeed. I would be pleased to answer any questions
you might have.

The Chairman: Thank you, Professor Waters. We were
encouraged by your group’s report. I guess the bus study is part
of the overall study of the situation as far as transportation is
concerned.

I have just a few questions. I would like to have your views on
the level of bus service that is available here in British Columbia
and the fares that are charged.

Mr. Waters: Because we did not do any major studies on this it
would be awkward for me to speak on this. That also varies
across the country. Yet, as you will all appreciate, we tend to hear
the complaints rather than the accolades. We hear complaints
everywhere that there is not enough service and prices are too
high. In this respect, I am sure British Columbia would be no
exception.

prix correspondant à l’intégralité du coût qu’il impose à la société.
Si l’on adoptait un régime plus approprié de facturation du coût
des automobiles en milieu urbain, nous n’aurions pas besoin de
subventionner autant le transport urbain, et les subventions
devant être versées par ailleurs à certaines formes de transport par
autocar en seraient aussi allégées.

C’est un véritable casse-tête.

Heureusement, je suis sûr que votre comité n’a pas à se pencher
sur cette question.

Finalement— et je serai très franc avec vous ici— nous avions
tellement de choses à faire pour réviser la LTC que je vous avoue
que c’est avec un grand soulagement que nous avons saisi la
possibilité de ne pas aborder certaines questions, et vous êtes
appelés à traiter de l’une des plus difficiles d’entre elles.

J’ai perdu l’une de mes diapositives en chemin. Nous avons
insisté sur les difficultés qu’entraînait pour le Canada la présence
de marchés à faible densité. Notre pays a une grande superficie et
une population limitée. L’Australie est un bon élément de
comparaison. Par conséquent, de nombreux marchés ne peuvent
pas justifier la présence de plusieurs fournisseurs, et parfois même
pas d’un seul. Traditionnellement, le secteur du transport par
autocar dessert un grand nombre de ces marchés de faible
importance. Il y a donc là un véritable dilemme et l’on se demande
s’il faut déréglementer en espérant que les forces du marché
régleront tous nos problèmes à long terme ou s’il faut maintenir le
régime actuel ou même le renforcer pour pouvoir atteindre nos
objectifs.

Nombre d’organisations qui ont comparu devant notre groupe
d’étude nous ont dit qu’il fallait que le gouvernement fédéral
montre en quelque sorte la voie. De nombreuses personnes nous
ont fait savoir que si nous attendions l’accord des provinces, nous
pourrions attendre longtemps.

Par conséquent, vous avez donc un rôle très important à jouer.
Je vous souhaite la meilleure des chances. Je suis prêt à répondre
aux questions que vous voudrez bien me poser.

La présidente: Merci, professeur Waters. Le rapport de votre
groupe nous a paru encourageant. J’imagine que l’étude du
transport par autocar fait partie intégrante du transport en
général.

J’ai quelques questions à vous poser. Que pensez-vous de la
qualité des services de transport par autocar dispensés en
Colombie-Britannique et des tarifs qui sont appliqués.

M. Waters: Étant donné que nous n’avons pas étudié la
question à fond, il serait présomptueux de ma part de me
prononcer sur la question. Il y a aussi des disparités selon les
régions. Vous comprendrez bien, cependant, que les gens ont
davantage tendance à se plaindre qu’à faire des compliments.
Partout, nous entendons la population se plaindre que le service
n’est pas suffisant et que les prix sont trop élevés. Je suis sûr que
sur ce point la Colombie-Britannique ne fait pas exception.
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By and large, the dilemma that we saw at CTAR, and the one I
am sure you face as well, is the future. Right now things are
working. Buses are running and service is being delivered. The
real dilemma is buses are not making money.

We can continue in the way we are going. With CTAR we had
to adopt roughly a ten-year horizon. We were trying to anticipate
what would happen because cross-subsidizing of operations
cannot go on forever unless there will be some sort of
regulatory quid pro quo that will enable making money
somewhere. I am sure you will hear complaints about prices,
but the service is working. However, the industry everywhere is
struggling. It is surviving, but we must worry about whether it will
be able to sustain itself.

The Chairman: Which government policies would best support
rural and small community service?

Mr. Waters: I mentioned one dilemma. In our report entitled
‘‘Vision and Balance,’’ the balance came from what we called the
low-density markets. We were unanimous in supporting a
transport policy direction, which we think is working, that relies
more on markets and competition. However, we recognize that in
Canada certain markets will be left behind. We are an urbanizing
country. We are seeing changes taking place.

The concern about low-density markets applies to
infrastructure as well. In the long run we foresee no choice
other than governments will have to come to terms with the need
to ration the amount of money we will spend to support rural
infrastructure and some rural services. In the long term, we must
have a mechanism to address this. Now we try to solve this
indirectly by saying, ‘‘Hopefully the bus industry is surviving. We
will wipe our brow and, hopefully, five years hence, rather than
now, your committee will have to deal with that.’’

We did not have the answer to this. One of the big issues facing
Canada in the next ten years is to recognize and confront the fact
that we must ration the amount of money we will spend on
uneconomic services. We are going to do it. We are not going to
abandon people in small towns. However, we must figure out how
to decide how much money to spend. As you know, we have some
proposals such as our idea of road funds and the like.

We must come up with some sort of arm’s-length bureaucracy
apparatus to help identify priorities for subsidy. I am reluctant to
just leave it to the political masters because of the danger that
short-term concerns will dominate.

One of the biggest challenges is that it is not just the bus
industry. It is also infrastructure and how we are going to address
the need to deal with the low-density markets in our country.

De manière générale, le problème que nous avons constaté lors
de l’ELTC, et je suis sûr que ce sera aussi le vôtre, c’est celui de
l’avenir. À l’heure actuelle, le service fonctionne. Les autocars
roulent et le service est assuré. Le gros problème, c’est que ces
services d’autocar perdent de l’argent.

Nous ne pouvons pas continuer dans cette voie. Avec l’ELTC,
nous avons dû nous fixer une perspective d’environ dix ans. Nous
avons essayé de prévoir ce qui allait se passer, parce que
l’interfinancement des activités ne peut pas durer indéfiniment,
à moins que l’on aménage des compromis au sein de la
réglementation pour que les entreprises puissent gagner de
l’argent quelque part. Je suis sûr que vous entendrez des
plaintes au sujet des tarifs, mais le service fonctionne. Partout,
cependant, les entreprises du secteur sont en difficulté. Elles
survivent, mais on peut se demander si cela va pouvoir durer.

La présidente: Quelles sont les politiques gouvernementales les
mieux à même d’appuyer les régions rurales et les petites localités?

M. Waters: J’ai fait part d’un problème. Dans notre rapport
«Vision fondée sur l’équilibre», l’équilibre vient de ce que l’on a
appelé les marchés à faible densité. Nous avons réclamé à
l’unanimité que l’on oriente davantage la politique des transports,
car nous estimons que c’est ce qui donne les meilleurs résultats, en
faveur des marchés et de la concurrence. Nous reconnaissons,
toutefois, que certains marchés seront laissés de côté au Canada.
Nous sommes un pays urbanisé. Nous constatons l’apparition de
changements.

Ce sont les infrastructures qui nous inquiètent par ailleurs au
sujet des marchés à faible densité. À long terme, nous prévoyons
que les gouvernements n’auront pas d’autre choix que de se
pencher sur la nécessitée de rationner les montants d’argent
affectés aux infrastructures rurales et à certains services dispensés
dans les campagnes. À long terme, nous devons pouvoir disposer
d’un mécanisme pour remédier au problème. À l’heure actuelle,
nous essayons de le résoudre indirectement en disant
«heureusement, le secteur du transport par autocar survit.
Rangeons ce dossier et espérons que dans cinq ans un autre
comité réglera la question».

Nous n’avons pas eu à répondre à cette question. L’une des
grandes tâches qui attend le Canada au cours des dix prochaines
années consistera à admettre la nécessité de rationner les quantités
d’argent affectées à des services non rentables. Nous allons devoir
le faire. Nous allons abandonner les gens dans les petites villes.
Toutefois, il nous faut imaginer les moyens de décider combien
d’argent nous allons dépenser. Nous avons fait, vous le savez,
certaines propositions telles que les fonds de construction de
routes, par exemple.

Nous devons mettre sur pied une certaine administrative
indépendante nous permettant de définir les priorités en matière
de subventions. J’hésite à confier cette charge au personnel
politique en raison du risque que l’on privilégie les considérations
à court terme.

Le gros problème n’est pas seulement celui du transport par
autocar, il y a aussi celui des infrastructures et de la nécessité de
répondre aux besoins des marchés à faible densité dans notre
pays.
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The Chairman: What are the prospects for reversing the long-
term decline in scheduled bus ridership?

Mr. Waters: I am very pessimistic. There is a fine line, or a
sharp line, where we cross between the commercial for-profit
industry, the not-for-profit and the informal market.

If service is abandoned it is not necessarily the case that people
will be unable to move. They may have to call on their friends or
hitch rides. There are ways that people do get around. We would
like to have it more formalized than that. As you know, in some
parts of the country there has been some success with the van
concept. An individual can make a little bit of money with a low
budget operation without a cushy air-conditioned bus. If we rely
on the market, solutions will be forthcoming. The solutions may
not be as good as what we have right now.

However, the presence of subsidized services actually blocks
the possibility of commercial market undertakings coming
forward. This is one of the limits we have with the urban transit
services. A subsidized service really closes off opportunity for
someone to come up with a more marginal operation. That it is
one of the dilemmas.

If you adopt a regulated route with a longer term where you
charge low prices, you will actually block opportunity. The issue
is whether there will be sufficient opportunity to come forward. It
is a big gamble. My panel had members representing three of the
major parties. Over a period of time, we decided that we would
gamble on the market commercial system. It is a gamble.

The Chairman: It surely is.

Senator Forrestall: As one of those who participated in a major
way in the deregulation of air and rail in this country, I did so
with the firm conviction that, by God, Canada is growing and we
would be a major contender in the world. The sheer weight of
people and other factors of our strength would determine that. I
was utterly wrong in my belief that we were a growing nation.
What we were was a shifting nation.

In the provinces the many census studies have not really been
started yet, but I am sure there are those anxious to get at the
data. I recognize that what we foresaw was overly simplistic: A
movement to the larger centres within the regions of the provinces
and within the province generally from those larger centres to the
largest centre, not necessarily the capital, but the largest of the
economic generators. We would have this applied as well to the
nation as we moved from our larger provincial generators to the
larger national generators. I suppose, for anyone who thought
about it for 10 minutes, this was obvious and inevitable. In my
youthful enthusiasm a few years ago I thought oh, my God,
Canada is headed for 40 million and we will be a major factor.
That did not happen.

La présidente: Quelles sont les perspectives d’un renversement
de la tendance à long terme à une baisse un nombre de passagers
des lignes régulières?

M. Waters: Je suis très pessimiste. Il y a une ligne très fine ou
très marquée entre le secteur du transport commercial à but
lucratif, le secteur à but non lucratif et le marché non organisé.

Si le service est abandonné, cela ne veut pas nécessairement dire
que les gens ne pourront pas se déplacer. Il leur faudra peut-être
faire appel à leurs amis ou partager une voiture. Il y a différentes
façons pour les gens de s’en sortir. Nous aimerions une formule
plus structurée. Vous n’ignorez pas que dans certaines régions du
pays, le transport par fourgonnettes a eu un certain succès. Un
particulier peut gagner un peu d’argent en mettant sur pied une
exploitation à faible budget sans disposer d’un autocar de luxe à
air conditionné. Si l’on s’en remet au marché, des solutions vont
se présenter. Ces solutions ne seront peut-être pas aussi bonnes
que celles dont nous disposons aujourd’hui.

La présence de services subventionnés empêche toutefois de
trouver des solutions commerciales. C’est l’un des obstacles
auxquels nous nous heurtons avec les services de transport urbain.
La présence d’un service subventionné empêche effectivement un
nouvel arrivant d’assurer une exploitation plus marginale. C’est là
un des inconvénients.

Si l’on réglemente une ligne de transport à long terme en
appliquant des bas tarifs, on ne laisse en fait aucune chance à la
concurrence. La question est de savoir si on laissera suffisamment
la possibilité d’entreprendre. C’est un gros pari. Les membres de
mon groupe représentaient trois des grands partis. Sur une
certaine période, nous avons décidé de jouer le jeu du marché.
C’est un pari.

La présidente: C’est bien vrai.

Le sénateur Forrestall: Je fais partie de ceux qui ont résolument
pris part à la déréglementation du chemin de fer et du transport
aérien chez nous et je l’ai fait avec la ferme conviction que notre
pays était en pleine expansion et que nous allions devenir l’un des
grands concurrents dans le monde. La force même de notre
population et d’autres facteurs de notre puissance allaient en
décider. Je m’étais complètement trompé en pensant que notre
pays était en pleine expansion. Nous sommes simplement un pays
qui change d’orientation.

Les nombreuses études du recensement n’ont pas encore
vraiment commencé dans les provinces, mais je suis sûr qu’il y a
des gens qui ont hâte de connaître les statistiques. Je reconnais
que ce que nous avions prévu était trop simpliste: un déplacement
vers les grands centres des différentes régions des provinces et, à
l’intérieur des provinces en général, des grands centres vers le plus
grand d’entre eux, pas nécessairement la capitale, mais celui qui
revêt le plus d’importance économique. Cette analyse aurait pu
s’appliquer aussi à l’ensemble du pays lorsqu’on passe des grands
centres provinciaux aux grands centres nationaux. J’imagine qu’il
suffisait d’y penser dix minutes pour s’apercevoir que c’était
évident et inévitable. Avec l’enthousiasme de la jeunesse, j’ai
pensé il y a quelques années que tout était beau, que le Canada se
retrouverait avec 40 millions d’habitants et allait pouvoir
compter. Ce n’est pas ce qui s’est passé.
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From your many years of study and careful, very cogent
thought with respect to transportation matters in our country, not
just in the west, but the country generally, could you comment on
the impact of this failure to attract growth? That impacts directly,
for example, on the activities of our last witness on the Island. Do
you have a comment or an observation on the impact of this
failure to grow and what will happen with respect to regulation in
the industry — and I use colleagues comments and observations
and your own, for that matter,

In the ball of wax I made for myself, I have left several ends
sticking out. You are free to choose any one that you would like
to tackle. Is there something ahead of us that we do not foresee as
we consider the regulatory/deregulatory proposition? Is there a
message in the many senses?

Mr. Waters: In terms of what you would call ‘‘shifting,’’ which
is to say that we are urbanizing, that just did not mean the major
population centres. It also meant the middle of Saskatchewan. It
is the major communities that are emerging — worldwide. The
reality is we are becoming a more urbanized world. That does
mean there are some minimal economies of scale in transportation
and network industries. It means, inevitably, that we are
gravitating to the cities. It means that the smaller communities
will be left behind. We are fighting a losing battle. That is tough
to say.

What is safe is the motor car and mobility. Not everyone can
drive a car. At some point, we simply must acknowledge this is the
way the world is going.

Without question, the deregulation movement, worldwide,
produced many surprises. It was highly effective in many ways. If
you consider the productivity gains in the world transportation
industry, they are staggering. We are complaining. I will join the
line complaining about Air Canada’s monopoly as quickly as
anybody but, if we actually examine the price of air travel, it has
declined in real terms over the years.

There were some big surprises. As academics analyzing this all
the way through, none of us saw the hub and spoke system
coming. We feel dumb that we did not, but none of us envisioned
that. The freedom to innovate revealed that is an economic way to
run things. Consider the courier industry in the world, which was
previously suppressed under regulation.

There are many things we now take for granted, but it does
seem that scale and size became dominant characteristics. We now
have a few giants and little guys and if you are in the middle you
get run over by both. That is what we have ended up with. That is
the way the world has unfolded.

Après des années d’étude et après avoir longuement réfléchi,
avec beaucoup de sérieux, aux questions liées au transport dans
notre pays, pas seulement dans l’Ouest, mais sur tout notre
territoire, que pensez-vous des répercussions de cette incapacité à
attirer la croissance? Cela influe directement, par exemple, sur les
activités exercées par le témoin précédent sur l’île. Avez-vous des
commentaires ou des observations à faire sur cette incapacité à
produire de la croissance et sur ce qui va se passer du point de vue
de la réglementation du secteur — et je fais appel aussi sur ce
point aux commentaires et aux observations de vos collègues.

J’ai laissé pendre bien des fils dans l’écheveau que je viens de
dérouler à votre intention. Vous pouvez choisir celui que vous
voulez. Est-ce que nous devons nous attendre à quelque chose
d’imprévu alors que nous sommes placés devant un choix entre la
réglementation et la déréglementation? Peut-on donner un sens
aux nombreuses voies qui s’offrent à nous?

M. Waters: Quand vous parlez de «changement d’orientation»,
il faut bien voir que notre pays s’urbanise et cela ne concerne pas
uniquement les grands centres de population. Cela touche aussi le
coeur de la Saskatchewan. De grosses agglomérations
apparaissent dans le monde entier. En fait, le monde s’urbanise.
Cela signifie effectivement que les économies d’échelle sont
minimes dans le secteur des transports et au sein des différents
réseaux. Il s’ensuit inévitablement que nous gravitons autour des
villes. Cela signifie que les petites localités vont être laissées de
côté. Nous menons une bataille perdue d’avance. C’est bien triste
à dire.

La voie la plus sûre est celle de l’automobile et de la mobilité.
Tout le monde ne peut pas conduire une automobile. À un
moment donné, il nous faut bien reconnaître que c’est vers cela
que l’on se dirige dans le monde.

Il est indéniable que le mouvement en faveur de la
déréglementation, dans le monde entier, a entraîné de
nombreuses surprises. Il a été très efficace à bien des égards.
Considérez les gains de productivité dans le secteur des transports
au niveau mondial, c’est faramineux. Nous nous plaignons. Je ne
suis par le dernier à critiquer le monopole exercé par Air Canada
mais, si nous considérons en fait le prix des billets d’avion, nous
constatons qu’il a diminué en termes réels au fil des années.

Il y a eu quelques grosses surprises. Après avoir passé tout ce
temps à analyser les différents systèmes, aucun universitaire n’a
vu arriver la formule des plaques tournantes. À notre grande
honte, nous devons avouer que personne ne l’avait prévu. La
liberté d’innover a prouvé que c’était un moyen économique
d’assurer l’exploitation. Prenez le cas du secteur des messageries
dans le monde, qui jusqu’alors était étouffée par la
réglementation.

Il y a beaucoup de choses qui semblent aller de soi aujourd’hui,
mais il semble bien que la taille et les économies d’échelle soient
devenues des caractéristiques dominantes. Il y a maintenant
quelques géants et une multitude de petits entrepreneurs, et celui
qui se retrouve pris entre les deux est écrasé. C’est à cela que l’on a
abouti. C’est la façon dont le monde a évolué.
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Our competition policy is inadequate. We are in a learning
period of trying to more effectively deal with the very large
carriers. The market economics have spoken and that is what we
now have. We are trying to find what can we do about it and
whether there will be ways of restructuring so that we might be
able to have several carriers once again. At the moment I do not
know how that will happen.

Senator Forrestall: Is the Competition Tribunal a better option
for us than the industry regulator avenue?

Mr. Waters: My panel members would agree, at least in part,
that is the model we are hoping will work because the idea of
detailed control is one for which we think the market is too
complex. I am sorry to digress from bus fares, but let us consider
airlines fares. It is our view that is impossible to regulate. That is a
lost cause. You could not have a bureaucracy changing fast
enough to keep up with it. You just cannot. We must find another
way to do it. We hoped it would work.

A view that my panel members and I share is that it is very
important, whether you have either regulators or competition
regulators, to have knowledge of the industry. Across the world
there has been quite a split between adopting regulatory models
where one size tries to fit all — this is true of most competition
bureaus — or old-fashioned models like our current Canadian
Transportation Agency. You try to have people who have
intimate knowledge of how the industry works. We tended to
come out on the latter side, believing that it is important that
whatever agency you use must have real knowledge and long-term
understanding of the industry. There is a split in the world on
that. Quite a lot of regulatory agencies and competition tribunals
believe that general knowledge is all that is required. We did not
think that. A history of understanding the industry is necessary.

I hope there is an answer in that for you, sir.

Senator Forrestall: There is, and I appreciate that very much.

You are right. That is a struggle and a challenge for this
committee, Madam Chair, at some point in the preparation of our
report, to deal with this.

If we consider the experience of letting Air Canada and
Canadian Airlines, in their flight engineering complexities, judge
whether a piece of machinery was properly tooled or properly
fitted and credible enough to be in an airworthy, vast machine
that carried hundreds of lives, they have done it very well without
somebody looking over their shoulders. The reason, of course, is
the person looking over their shoulders does not have the skill or
the knowledge that the person doing the job has. Today I fear less

Notre politique de concurrence est inadaptée. Nous sommes en
train d’apprendre à traiter plus efficacement avec les très gros
transporteurs. L’économie du marché a parlé et il faut maintenant
en tenir compte. Nous sommes en train d’essayer de voir ce que
nous pouvons faire et s’il y a des moyens de restructurer le secteur
de façon à pouvoir compter à nouveau sur plusieurs
transporteurs. Pour le moment, je ne sais pas ce qui va se passer.

Le sénateur Forrestall: Est-ce que le Tribunal de la concurrence
est pour nous une meilleure option que la réglementation du
secteur?

M. Waters: Les membres de mon groupe seraient d’accord, du
moins partiellement, pour dire que le modèle que nous souhaitons
voir s’instaurer va fonctionner parce que nous estimons que le
marché est trop complexe pour que l’on puisse envisager un
contrôle détaillé. Permettez-moi d’oublier un instant le prix des
billets d’autocar pour considérer celui des billets d’avion. Nous
estimons que c’est une chose impossible à réglementer. Ce serait
peine perdue. Aucune administration ne pourrait évoluer
suffisamment vite pour se maintenir à jour. C’est tout à fait
impossible. Il nous faut trouver une autre façon de procéder.
Nous espérions que ça donnerait des résultats.

Avec les membres de mon groupe, j’ai considéré qu’il était très
important, que l’on se charge de réglementer les activités ou de
faire respecter la concurrence, de bien connaître le secteur
considéré. Dans le monde entier, il y a un véritable clivage entre
les modèles de réglementation dont les règles s’appliquent
uniformément à tous — c’est le cas de la plupart des bureaux
de la concurrence — et les modèles à l’ancienne tel que celui de
notre Office des transports du Canada. On cherche à faire appel à
des gens qui ont une connaissance intime du mode de
fonctionnement du secteur concerné. Nous avons penché en
faveur de cette dernière solution, estimant qu’il était important
que l’organisme mis en place connaisse véritablement le secteur
concerné et sache bien l’évaluer à long terme. Il y a un clivage
dans le monde sur ce point. Nombre d’organismes de
réglementation et de tribunaux de la concurrence estiment qu’il
suffit d’avoir une connaissance générale du domaine. Ce n’est pas
ce que nous avons conclu. Il est nécessaire d’avoir appris à
connaître le secteur au fil des années.

J’espère avoir répondu à votre question.

Le sénateur Forrestall: C’est effectivement le cas, et je vous en
suis très reconnaissant.

Vous avez raison. Il y a là matière à débat et il appartiendra à
notre comité, madame la présidente, de relever ce défi lorsqu’il
rédigera son rapport.

Prenons le cas d’Air Canada et de Canadien qui, dans l’exercice
de leurs responsabilités techniques complexes, sont appelées à
juger si une pièce d’équipement est en état, bien installée et en
mesure d’être mise en service sur d’énormes appareils auxquels
sont confiées des centaines de vies, et qui ont parfaitement réussi à
s’acquitter de cette tâche sans que quelqu’un ne les surveille en
regardant par-dessus leur épaule. L’explication, bien entendu,
c’est que la personne qui regarde par-dessus leur épaule n’a pas les
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the extension of their control over their own affairs. I am not
afraid for the henhouse because it is a friendly fox in the henhouse
and he knows how to get at the larder if he so wants.

Am I wasting my time in that thought process in trying to ease
this, ‘‘You cannot not let them do it because, good God, they
cannot regulate themselves?’’ In some cases I think today
organizations can do that perhaps better than the government.

Mr. Waters: You make a good point. On safety regulation we
have actually been quite effective, and what we have learned is
that you do need knowledge. Safety inspectors know what is
going on. They know much more about auditing the process. If
you have checks and balances built in you can demonstrate that
the mistakes or the errors or the risks should be uncovered. We
have learned a lot and we could be quite effective at safety
regulations. Indeed, our danger is almost that we might overdo it
the other direction in many areas.

The issue is whether we can do the same thing on the economic
side. Can we find a way of having knowledgeable people who will
intervene on certain occasions? For the most part, again, we are
hoping we can rely on letting the market system go. That means
we must identify who, and on what grounds, and under what
conditions to intervene. That is where we are still struggling. I
warn you that if you want regulation of rates and service, this is a
path that requires a fairly extensive form of regulation. It is not
cheap. My colleagues and I tended to back away from it, not on
ideological grounds, but really we were concerned whether we can
rely on a large regulatory apparatus to achieve what the country
and the users need in the long term.

Senator Forrestall: I appreciate that.

I hope I have not wandered. I know people here are interested
in busing, but I think what I am concerned about applies.

Senator Jaffer: Because you have been part of the study and
know the issues so well, I am curious to know if you think that the
attitude toward bus travel has changed since September 11 and, if
so, do you think this will persist?

Mr. Waters: That is a good question. I am sure the attitude has
shifted, but I think that would be for the short term. More
important probably are what the effects of delays in air travel and
our new $24 or $12 fee for security services will have on short-
haul routes. This will probably be a bit of a stimulus for the
industry. Indeed, if the delays and fees continue at this level it
could mean a resurgence of opportunity for short-haul intercity
travel where buses can be competitive. That is not the optimal
way to have brought about a market shift. The current delays in

compétences ou les connaissances de celui qui fait effectivement le
travail. J’ai bien peur aujourd’hui que l’on étende le contrôle qui
s’exerce sur leurs propres activités. Je n’ai pas peur pour le
poulailler parce que le renard qui est à l’intérieur est un ami et a
de toute façon accès à la cuisine s’il veut manger à sa faim.

Est-ce que je perds mon temps en argumentant contre la
formule suivante: «On ne peut pas les laisser faire parce qu’ils sont
bien incapables de se réglementer eux-mêmes?» Je considère que
dans certains cas les organisations d’aujourd’hui sont
éventuellement mieux à même de le faire que le gouvernement.

M. Waters: C’est une excellente observation. En matière de
réglementation sur la sécurité, nous avons été en fait très efficaces
et nous avons appris qu’il fallait effectivement des connaissances.
Les inspecteurs de la sécurité savent ce qui se passe. Ils savent bien
mieux procéder aux vérifications. Si des précautions doivent être
prises au sein du système et si des mesures de protection existent,
on sait déceler les erreurs ou les risques qui ont été courus. Nous
avons beaucoup appris et nous pouvons nous montrer très
efficace en matière de réglementation sur la sécurité. En fait, le
risque est presque désormais d’en faire trop dans ce sens dans bien
des domaines.

Le problème est de savoir si nous pouvons faire la même chose
sur le plan économique. Pouvons-nous trouver les moyens de faire
intervenir des personnes compétentes à certains moments? Dans
une large mesure, encore, nous espérons pouvoir faire confiance
au marché. Cela signifie qu’il nous fait déterminer qui doit
intervenir, pour quelles raisons et à quelles conditions. C’est là où
nous avons encore bien du mal. Je vous avertis qu’à partir du
moment où nous réglementons les tarifs et les services, nous
devons nous engager dans une forme de réglementation assez
poussée. Ce n’est pas une sinécure. Avec mes collègues, nous
avons eu tendance à nous en écarter, non pas pour des raisons
idéologiques, mais en fait parce que nous étions loin d’être sûrs
que l’on pouvait faire confiance à un énorme appareil de
réglementation pour répondre à long terme aux besoins de
notre pays et des usagers.

Le sénateur Forrestall: Je vous comprends.

J’espère que je ne me suis pas écarté du sujet. Je sais que ce sont
les autocars qui intéressent les gens ici, mais j’ai l’impression que
mes préoccupations font partie de notre sujet.

Le sénateur Jaffer: Étant donné que vous avez participé à cette
étude et que vous connaissez si bien les enjeux, je me demande si,
à votre avis, les mentalités ont changé depuis le 11 septembre au
sujet du transport en autocar et, dans l’affirmative, si cette
attitude va durer?

M. Waters: C’est une bonne question. Je suis sûr que les
mentalités ont changé, mais je crois que ce sera à court terme. Le
plus important, peut-on penser, ce seront les conséquences des
retards intervenant dans le transport aérien et de l’imposition de
la nouvelle taxe de 12 $ ou de 24 $ au titre des services de sécurité
sur les vols sur courte distance. Cela donnera probablement un
petit coup de fouet à l’industrie. D’ailleurs, si les retards et les frais
continuent à s’accumuler, ou pourrait voir réapparaître certains
débouchés pour les déplacements interurbains sur courte distance,

24:28 Transport and Communications 25-3-2002



the air system cannot persist. We have to find a faster way. This
will not last because it is too costly, but if the situation remains
like this, that is a stimulus.

It has been pointed out for years that there are some
advantages. The bus stations are not at the airports and if you
want to operate a good feeder system you have to run buses to the
airport. If that market opportunity were to open up there might
be more opportunities if you raise the price of short-haul travel,
but I would also point out that it will increase car travel between
cities even more than it will increase bus travel. The major impact
of raising the price of short-haul air travel is we will have more
cars, which, by the way, being less safe, would mean there will
actually be a negative safety impact from all this.

The Chairman: May I interject my last question? You
mentioned using cars. Can you tell us more about the highway
agency you wrote about in your report on the Transportation
Act? How would that work to increase the cost of those who drive
cars?

Mr. Waters: There are two issues here. One is infrastructure.
We argue that this road management fund concept would be a
better way of organizing routes. It is really a parallel to the airport
corporatization and the like. When you already have growth and
lots of volume and traffic, in fact, the users are paying enough in
fuel taxes and the like to pay for these routes.

What we thought would work better would be a system
whereby the funds were dedicated and the people providing the
road space would be responsible directly to the users to account
for the use of the money. That works for the major centres, urban
and major highways, but what about the low-density markets? We
must have a highway network around the country that includes
most small communities. They cannot pay their way. We are
going to do it. We must find a mechanism. One way would be to
have agencies, with budgets, that are responsible for these
multiple systems.

Certain user charges would be collected through gas taxes or
whatever, but in the rural areas you would have to have a
supplementary budget and the manager of this fund would be
responsible to show how to use that money. What occurred to us
was that you could use that same agency to address what kind of
subsidized rural passenger services would be needed. That could
be a bottomless pit, so you would have to have some sort of
criteria to be set out to specify communities of this size or this
distance from other centres. We must find a way to have a
formula, or a formulaic approach to being able to propose this.

les autocars redevenant compétitifs. Ce n’est pas le moyen optimal
de rééquilibrer le marché. Les retards actuels dans le transport
aérien ne peuvent pas durer. Nous devons trouver le moyen
d’accélérer les choses. Ça ne durera pas parce que ça coûte trop
cher mais, si la situation ne change pas, ce sera un stimulant.

Il y a des années que l’on fait valoir certains avantages. Les
stations d’autocar ne se trouvent pas dans les aéroports et,
lorsqu’on veut exploiter un bon réseau d’accès, il faut que les
autocars passent par les aéroports. Si l’on ouvrait ce marché, il
pourrait y avoir davantage de débouchés au cas où le prix des vols
sur courte distance augmenterait, mais je vous signale aussi que la
circulation des automobiles augmenterait encore plus que celle
des autocars entre les villes. La principale conséquence d’une
augmentation du prix du transport aérien sur courte distance
serait de faire augmenter la circulation automobile qui, étant
moins sécuritaire, entraînerait en fait des répercussions négatives
sur l’ensemble du système.

La présidente: Puis-je intervenir ici en posant une dernière
question? Vous avez parlé des automobiles. Pourriez-vous nous
donner quelques précisions au sujet de l’office des autoroutes que
vous avez mentionné dans votre rapport sur la Loi sur les
transports? Jusqu’à quel point cela entraînerait-il des
augmentations de coût pour usagers de l’automobile?

M. Waters: Il y a deux éléments à prendre en considération ici.
Le premier est celui des infrastructures. Nous soutenons que la
formule des fonds de gestion des routes permettrait de mieux
organiser le réseau routier. Il y a en fait un parallèle à faire avec
les sociétés aéroportuaires, par exemple. Lorsque la croissance est
là et que le volume et le trafic sont élevés, les usagers paient-ils
effectivement les routes qu’ils utilisent grâce aux taxes sur le
carburant et autres mesure de ce type.

Nous avons pensé que le meilleur système serait d’instaurer des
fonds spécialement affectés à ce genre d’infrastructure, les
responsables de la construction des routes rendant directement
des comptes aux usagers pour ce qui est de l’utilisation des fonds.
C’est un système adapté aux grands centres, aux régions urbaines
et aux principales autoroutes, mais que faire au sujet des marchés
à faible densité? Nous devons disposer dans le pays d’un réseau
routier desservant la plupart des petites localités. Elles ne peuvent
pas payer leur part. Nous allons le faire pour elles. Pour cela, nous
devons trouver un mécanisme. L’un des moyens consisterait à
instituer des organismes dotés de budgets et chargés de mettre en
oeuvre ces systèmes multiples.

Certains frais seraient recouvrés auprès des usagers au moyen
des taxes sur l’essence, par exemple, mais dans les régions rurales
il faudrait pouvoir disposer d’un budget supplémentaire, le gérant
du fonds devant rendre compte de l’utilisation de l’argent. Nous
avons pensé que l’on pourrait faire appel à ce même organisme
pour subventionner éventuellement les services de transport de
passagers dans les régions rurales. On pourrait se retrouver
devant le tonneau des danaïdes et il faudrait donc se doter de
certains critères s’appliquant à des collectivités d’une taille donnée
et se trouvant à une certaine distance les unes des autres. Il nous
faut trouver une formule ou une méthode quelconque pour que
cette proposition voit le jour.
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In urban areas it is easier because the technology exists to be
able to track cars and charge them either for continuous use or,
for being on the road at certain hours they must pay the peak load
fees. Charging for roads is fairly easy on the major routes, but
much more challenging on rural roads.

Senator Gustafson: In Canada, with the vast miles that we
travel, transportation is one of the most important subjects we
face and have faced. It seems to me that we deal with issues in
isolation, as a country. The problem with which this committee is
faced is we tend to branch off in other areas. It is very important
to realize what is happening on the global scene.

I chair the Senate Agriculture Committee. We just returned
from Brussels, Strasbourg and Northern Ireland, where, under
Dr. Gracey’s direction, environment, rural development,
agriculture and forestry factors are being compiled. In fact, half
of the farms there are already designed, with support from the
European common countries and big dollars — half of the farms.
Dr. Gracey is moving into the European countries, under the
guidance of the European Parliament, to set up those kinds of
projects there.

The same thing is happening in the United States. They are
saying, ‘‘We want a portion of $171 billion additional funds and
ten years of subsidies to deal with rural development.’’ In the
United States there is a different problem. People are moving out
of Atlantic City, buying 15 acres of farmland and putting a few
horses on the land. They are just gobbling up the U.S.

In Canada we have one of the greatest opportunities in the
world in the future, if we approach this properly, because we have
land. Saskatchewan has 40 per cent of the arable land in Canada,
and we are drowning.

You made the point that we must consider the larger scope of
things, and, certainly, in transportation that is no different. At the
expense of making a speech on this, we, in Canada, face a
tremendous challenge of examining this whole thing in the global
concept of what is happening — and it is happening very fast.

Mr. Waters: I have two comments: We all know the level of
European subsidies in agriculture, which I presume is what is
funding land developments. The frightening thing for Canada is
that we do not have as much money to throw at it as Europe and
the U.S. have. What is a frightening prospect for us is the massive
amount of subsidy, but that is not the way we want the world
to go.

Senator Gustafson: If I may interject, the lack of doing
something about it will get us into a worse problem, to the
point we will not have an industry. We say that farms will get
bigger and bigger. I am well aware of big farms and I will tell you
that they will be some of the first to go broke. We must consider

Dans les villes, c’est plus facile, parce que l’on dispose des
moyens techniques permettant de repérer les véhicules et de leur
appliquer un tarif uniforme ou encore des tarifs de pointe
lorsqu’ils se trouvent sur la route à certaines heures de la journée.
Il est assez facile de faire payer l’usage des routes sur les grandes
voies, mais c’est bien plus difficile sur les routes rurales.

Le sénateur Gustafson: Étant donné le nombre de kilomètres
que nous faisons au Canada, le transport a toujours été l’un de
nos grands sujets de préoccupation. Il me semble que notre pays
aborde chaque problème indépendamment des autres. Notre
comité doit bien voir que le sujet qui l’occupe a des répercussions
dans d’autres domaines. Il est très important de comprendre ce
qui se passe à l’échelle globale.

Je préside le Comité sénatorial de l’agriculture. Nous revenons
de Bruxelles, de Strasbourg et de l’Irlande du Nord où, sous la
direction du Dr Gracey, des données sont rassemblées sur les
questions de l’environnement, du développement rural, de
l’agriculture et de l’exploitation forestière. Là-bas, la moitié des
exploitations agricoles sont d’ores et déjà classées et bénéficient
d’un gros soutien financier de la communauté européenne — la
moitié des fermes. Le Dr Gracey se déplace dans les pays
européens pour mettre en place ce genre de projets sous la
direction du Parlement européen.

On voit se produire la même chose aux États-Unis. On entend
dire: «Nous voulons obtenir une partie de ces 171 milliards de
dollars de crédits supplémentaires et dix ans de subventions pour
nous occuper de l’aménagement rural.» Aux États-Unis, le
problème est différent. Les habitants d’Atlantic City vont
acheter 15 acres de terres agricoles pour y élever quelques
chevaux. Ils s’approprient tout simplement toutes les terres
agricoles aux États-Unis.

Les perspectives d’avenir du Canada sont les meilleures au
monde si nous savons y faire, parce que nous avons beaucoup de
terres. La Saskatchewan a 40 p. 100 des terres arables au Canada
et nous nous laissons dépasser.

Vous avez insisté sur le fait qu’il nous fallait avoir une vue
globale des choses, et c’est certainement le cas dans le secteur de
transports. Sans vouloir faire de grands discours, je veux rappeler
que le Canada a un énorme défi à relever en examinant l’ensemble
de la situation, qui est globale et qui évolue très rapidement.

M. Waters: J’ai deux observations à faire: nous savons tous à
quel point le niveau des subventions agricoles est élevé en Europe,
et j’imagine que c’est ce qui finance l’aménagement des terres.
L’inquiétant, c’est que nous n’avons pas au Canada autant
d’argent à jeter que l’Europe et les États-Unis dans ce genre de
situation. L’inquiétant, c’est la perspective de devoir verser des
montants énormes de subventions, mais nous ne voulons pas que
le monde s’engage dans cette voie.

Le sénateur Gustafson: Excusez-moi d’intervenir, mais si nous
ne faisons rien en la matière, le problème va empirer au point de
faire disparaître le secteur agricole. Nous disons que les
exploitations agricoles vont devenir de plus en plus grandes. Je
sais bien qu’il y a de grosses exploitations et je peux vous dire
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this in a global sense, and that is a big challenge, but
transportation is certainly a challenge in every direction.

Mr. Waters: You are right. It is, and it is truly a dilemma. As I
said, we cannot wait for market enlightenment to come to
Europe. We have been waiting a long time and it has not. How do
we respond? Do we counter-subsidize? What do we do? You are
right that many communities have formed, or have tried to form,
more integrated kinds of development agencies, as indeed urban
areas and provinces have. That is the way the world has gone.

To try to be more organized, my colleagues at UBC have been
working on the gateway concept. One of my colleagues has been
studying what is going on in Rotterdam and Singapore to
determine the extent to which they seek sort of ‘‘one-stop
shopping,’’ to at least integrate these various silos so somebody
can deal with prospective corporations or countries that want to
trade and develop.

I would caution that while, certainly, transportation is a part of
this, building roads is not enough. Building roads will not bring
development by itself. You can build roads to nowhere. We have
a lot of experience in Canada of pouring money into transport in
hope that development would follow. We all agree that what we
need is a more enlightened kind of development plan to ensure
what we spend money on really will work. It is paradoxical for a
transport economist. I know how valuable transport can be, but I
also know how you can blow money on building things when the
complementary investment was not there. We certainly need a
more comprehensive view when we set out to try and bring about
these kinds of development projects. I hope we have the wisdom
to do this.

Senator Lawson: On your last page you say that if a subsidy
was going to be incurred by a transit agency, it might be able to
offer this, or a smaller subsidy, to service provided by commercial
carriers. Specifically, would you consider that to apply to a
company like Gray Line?

Mr. Waters: It could, sure. One thing that has happened with
urban transit agencies over the years, as it has here in B.C., is
while carriers start off as core firms in cities they have been
expanding to the suburbs, rural service and long distance
commuters. These are buses that do not make very many trips.
Maybe they have an advantage of being able to get extra
utilization. In many of the services, it is not clear why it has to be
the local transit monopolist. Why could that have not been a
competitive bid? Indeed, there are some places that do this now in
the world. I lived for four years in Australia, which has moved
much more to the model of bus services being competitive tender.
The paint colour is the same, but somebody else owns that bus

qu’elles seront les premières à faire faillite. Nous devons replacer
la question dans un contexte global, et il y a là un gros défi, mais
la question des transports est bien délicate sur tous les plans.

M. Waters: Vous avez raison. Il y a là un véritable dilemme.
Comme je vous l’ai dit, nous ne devons pas attendre de l’Europe
de bonnes résolutions pour ce qui est du marché. Voilà longtemps
que nous attendons et elle n’a rien fait. Comment réagir?
Accorder à notre tour des subventions? Que faire? Vous avez
raison de dire que dans de nombreuses localités on a constitué, ou
essayé de constituer, des organismes d’aménagement davantage
intégrés, comme c’est le cas en fait dans les villes et au niveau des
provinces. C’est dans ce sens que le monde a évolué.

Pour essayer de mieux s’organiser, mes collègues de l’UBC se
sont penchés sur le problème des interfaces. Un de mes collègues a
étudié ce qui se passait à Rotterdam et à Singapour afin de
déterminer dans quelle mesure on pourrait recourir à une forme
de «guichet unique» pour intégrer au moins les différents silos de
manière à ce que l’on puisse traiter avec les sociétés ou les pays
susceptibles de faire avec nous des opérations d’échange et de
développement.

Je vous mets en garde, toutefois, car même si les transports
jouent un rôle, il ne suffit pas de construire des routes. La
construction de routes n’amène pas en soi le développement. On
peut construire des routes qui ne mènent nulle part. Nous avons
l’habitude au Canada de gaspiller de l’argent dans les transports
en espérant que le développement va suivre. Nous sommes tous
d’accord pour dire que nous avons besoin d’un programme de
développement plus judicieux permettant de rentabiliser vraiment
nos crédits. C’est un paradoxe pour un économiste spécialisé dans
les transports. Je connais toute la valeur des transports, mais je
sais aussi que l’on peut gaspiller de l’argent en construisant des
équipements alors que les investissements complémentaires font
défaut. Il nous faut de toute évidence adopter une démarche plus
globale lorsque nous mettons en oeuvre tous ces projets de
développement. J’espère que nous aurons la sagesse de le faire.

Le sénateur Lawson: À la dernière page de votre mémoire, vous
nous dites que si l’on versait une subvention à un office des
transports, ce dernier pourrait la répercuter, en tout ou en partie,
sur les services dispensés par les transporteurs commerciaux.
Estimez-vous, plus précisément, que cela pourrait s’appliquer à
une entreprise comme Gray Line?

M. Waters: Oui, ce serait possible. Ce que l’on a vu se produire
au fil des années en matière de transport urbain, et c’est le cas ici
en Colombie-Britannique, c’est que les sociétés de transport
urbain commencent par avoir leur marché principal dans les
villes, puis s’étendent aux faubourgs proches, aux lignes rurales et
à la grande banlieue. Il y a là des autobus qui ne font pas
beaucoup de trajets. Ils ont peut-être l’avantage de pouvoir être
utilisés à titre supplémentaire. Pour bien des services, on ne voit
pas clairement pourquoi il faut que ce soit la société locale
jouissant d’un monopole qui s’en charge. Pourquoi n’y a-t-il pas
de projet concurrent? Il y a en fait des endroits dans le monde où
ça se fait. J’ai habité quatre ans en Australie, qui s’est orientée
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and must bid for the rights for these routes. My panel members
agree that there is a lot more that we can do in urban areas to try
to get market and commercial forces at work.

Here is one that comes to mind concerning intercity bus
industries. There may be opportunities if urban transport, in
broad terms, were reorganized with a slightly different mindset.

Senator Lawson: You recall that when we had that bus strike
an entrepreneur in White Rock decided he would provide a high
quality van service to bring people to town. He made three trips
with two passengers each time. The fare was high priced. It simply
did not work.

Mr. Waters: There have been a lot of experiments with high-
priced, high-cost bus service. My impression is, by and large, that
does not work. We also know that there are services, which get
publicity once in a while, that are not being allowed to be
introduced because they contravene the rights of the incumbent
carrier.

Senator Lawson: Madam Chair, when you talked about Nova
Scotia’s door-to-door service — which sounded excellent — did
anybody ever tell you what cost was involved, what fee passengers
had to pay? What was the cost for that door-to-door service?

The Chairman: You have to pay a fee. It is a bit cheaper than
taking the bus.

Senator Lawson: Is it cheaper than taking the bus?

The Chairman: That is what I remember.

Senator Lawson: That sounds like a specialized taxi business. I
would think the cost would be higher.

The Chairman: Thank you, Professor Waters, for your
presentation. Your presence here today was very much
appreciated.

Senators, our next witnesses are representatives of Motor
Coach Canada.

Mr. Brian Crow, President, Motor Coach Canada: Honourable
senators, Motor Coach Canada was created in 1997 to equally
represent bus companies — the scheduled, charter, contract and
tour operators across Canada. In our short history, we now have
95 bus companies and 110 tour operator members. Our mandate
includes promoting the industry and coach travel and tours,
enhancing the industry image and resolving issues affecting our
industry. We do this with publications such as this, which we
distribute around the world to promote tourists coming to
Canada and using our services. We do this with two brochures,
like those in your kit. We distribute them to government decision
makers, to communities and to other stakeholders to inform
about our industry.

davantage en faveur de l’adjudication des services d’autobus et
d’autocar par appel d’offres. La couleur de la carrosserie est la
même, mais l’autobus a un autre propriétaire qui doit faire une
offre pour obtenir le droit d’exploiter ces lignes. Les membres de
mon groupe d’étude s’accordent à dire qu’il y a bien d’autres
choses que nous pouvons faire dans les secteurs urbains pour faire
jouer les forces du marché.

C’est un des moyens qui nous vient à l’esprit pour ce qui est du
transport interurbain. Des possibilités pourraient se présenter si le
transport urbain, pris globalement, était réorganisé dans un état
d’esprit différent.

Le sénateur Lawson: Rappelez-vous que lorsque nous avons eu
la grève des autobus, un entrepreneur de White Rock a pensé
pouvoir offrir un service de transport de qualité à l’aide de
fourgonnettes pour acheminer les gens vers la ville. Il a fait trois
voyages en transportant chaque fois deux passagers. Les tarifs
étaient élevés. Ça n’a tout simplement pas fonctionné.

M. Waters: On a expérimenté de nombreux services d’autocar
très coûteux en faisant payer les billets très cher. J’ai l’impression
que, de manière générale, ça ne marche pas. Nous savons aussi
qu’il y a des services, dont on fait la publicité de temps en temps,
dont on n’autorise pas la mise en place parce qu’ils empiètent sur
les droits du transporteur en place.

Le sénateur Lawson: Madame la présidente, vous nous avez
parlé du service porte à porte en Nouvelle-Écosse — qui semblait
excellent — mais vous a-t-on précisé quels étaient les coûts
impliqués, quel tarif devaient payer les passagers? Quel est le coût
de ce service porte à porte?

La présidente: Il faut payer un certain montant. C’est un peu
moins cher que le prix du billet de l’autocar.

Le sénateur Lawson: Moins cher que l’autocar?

La présidente: C’est ce dont je me souviens.

Le sénateur Lawson: Cette formule s’apparente à celle des taxis
collectifs. Il me semble que les coûts devraient être plus élevés.

La présidente: Je vous remercie, professeur Waters, de votre
exposé. Nous avons particulièrement apprécié votre présence en
ces lieux aujourd’hui.

Sénateurs, les témoins suivants représentent Motor Coach
Canada.

M. Brian Crow, président, Motor Coach Canada: Honorables
sénateurs, Motor Coach Canada a été constituée en 1997 pour
représenter de manière paritaire les différentes sociétés de
transport d’autocar — lignes régulières, transport nolisé,
transport sous contrat et voyages organisés au Canada. Alors
que nous n’avons que quelques années d’existence, nous
représentons désormais 95 sociétés de transport par autocar et
110 organisateurs de voyages. Notre mandat nous amène à faire
la promotion des voyages organisés et du transport par autocar,
d’améliorer l’image de notre secteur et de résoudre les problèmes
qui s’y posent. Nous le faisons à l’aide de publications comme
celle-ci, que nous distribuons dans le monde entier pour
encourager les touristes à venir au Canada et à utiliser nos
services. Nous le faisons aussi à l’aide de deux brochures comme
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You have our full written submission. In these few minutes I
will highlight points so that we can have more time to for
questions and discussion.

The slide that you now see is of a marble circular staircase.
What has that to do with the bus industry? In fact, it is a bus that
is on the road today. We do not want to suggest that this is a
typical bus. Far from that, it is meant to show you that our
industry is not just what people perceive it to be, nor must it be
what people perceive it to be.

Canada is a large and diverse country, having world-class
cities, farms that feed the world and communities that are the
envy of the world. Canada is also facing transportation, tourism
and travel challenges which require solutions that are world-class
and that are different from the past. The status quo is not an
option.

We start our submission with a brief introduction. In section 2
we provide definitions of words that sometimes mean different
things to different people. We want readers to understand what
we refer to.

You have been well briefed already on the intercity industry by
Transport Canada. We do not repeat that information in our
submission, but we add to it.

Section 3 of our submission provides an overview of the bus
industry and its three segments: School, transit and intercity.
Many companies, many of our members, provide all three. We
further discuss the intercity segment in detail. We expand on
Transport Canada’s overview of the motor coach industry. Our
scheduled services, our charter service to and from any
community, our contract services, our size, our structure, our
impact on tourism and economic development, our impact on
rural Canada and Canadians. Section 3 also highlights the users
of our service: Students, seniors, business people, tourists,
commuters, professional athletes, sports fans, theatre-goers, any
affinity group as well as politicians, especially during election
campaigns when leaders charter coaches. They recognize that
there is a place for air travel, but when it comes to being
connected to all communities and getting to these cities and
communities comfortably, safely and on time, they charter a
motor coach.

Section 3 deals with our past and our present. Do we have a
future? Section 4 examines our strengths. We are the most cost
efficient service. We are the most effective service. We are the least
subsidized service. We are the most affordable service. We are the
most environmentally friendly service. We are the most reliable
service. When ice storms shut down Eastern Canada they shut
down rail and air, but coaches never missed a schedule between

celles qui se trouvent dans votre trousse d’information. Nous les
distribuons aux décideurs du gouvernement, aux municipalités et
aux diverses parties prenantes pour qu’ils se familiarisent avec un
autre secteur.

Vous avez devant vous notre mémoire. En quelques minutes, je
vais vous en retracer les grandes lignes de façon à garder du temps
ensuite pour les questions et la discussion.

Vous voyez sur cette diapositive un escalier circulaire en
marbre. Quel est le rapport avec le transport par autocar? Il s’agit
en fait d’un autocar qui circule aujourd’hui sur nos routes. Nous
n’irons pas jusqu’à dire qu’ils sont tous comme ça. Loin de là,
mais ce faisant nous voulons vous faire comprendre que notre
secteur n’est pas comme les gens le pensent et qu’il n’est pas
nécessaire qu’il en soit ainsi.

Le Canada est un grand pays diversifié, qui possède des villes
de classe internationale, des exploitations agricoles qui
nourrissent le monde entier et des localités que tout le monde
nous envie. Le Canada doit aussi relever des défis en matière de
transport, de tourisme et de voyages en apportant des solutions de
classe mondiale qui soient différentes de celles du passé. On ne
peut pas conserver le statu quo.

Notre mémoire débute par une rapide introduction. À
l’article 2, nous définissons des termes qui ont parfois des sens
différents selon les personnes. Nous voulons que le lecteur
comprenne à quoi nous faisons référence.

Vous avez déjà été bien informés par Transports Canada au
sujet du transport interurbain. Nous ne reprenons pas cette
information dans notre mémoire, mais nous la complétons.

Vous trouverez à la section 3 de notre mémoire un aperçu du
secteur du transport par autobus et par autocar dans ses trois
dimensions: transport scolaire, transport urbain et transport
interurbain. Nombre d’entreprise, nombre de nos membres,
opèrent dans les trois domaines. Nous discutons ensuite plus en
détail du transport interurbain. Nous complétons l’analyse
effectuée par Transports Canada du secteur du transport par
autocar. Nous évoquons nos services réguliers, nos transports
nolisés effectuant des navettes au service des localités, nos services
sous contrat, notre taille, nos structures, nos répercussions sur le
tourisme et sur le développement économique et notre importance
pour les campagnes et pour la population canadienne. La section
3 répertorie par ailleurs les usagers de nos services: étudiants,
personnes âgées, gens d’affaires, touristes, banlieusards, athlètes
professionnels, amateurs de sport et de théâtre et groupes affiliés,
ou encore politiciens, surtout lors des campagnes électorales
lorsque les candidats affrètent des autocars. Ils reconnaissent
l’intérêt du transport aérien mais, lorsqu’il faut se raccorder aux
différentes localités et se rendre sur place avec tout le confort, en
toute sécurité et à l’heure, ils affrètent un autocar.

La section 3 se penche sur notre passé et sur notre présent.
Avons-nous un avenir? La section 4 fait état de nos points forts.
Nous somme le service le plus rentable; le plus efficace; le moins
subventionné; le plus abordable; le plus respectueux de
l’environnement; le plus fiable. Lorsque des tempêtes de neige
ont désolé l’Est du Canada, les transports aériens et par chemin de
fer se sont arrêtés, mais les autocars n’ont jamais dérogé à leur
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the major centres. We are the safest mode. We offer the most
frequent service. We have an ability to add new service on short
notice, in hours or days, compared to months and years for rail
and air. We are the most flexible service. Why then are we not
more successful?

Section 5 explains some constraints and barriers. There is
unfair competition. We refer you to the CTA Review Panel for its
recommendations on this issue. We are faced with subsidies to our
competitors, and, again, we refer you to the CTA Review Panel.
We have interference from government, especially at the
municipal level. We have policy voids. There is uncertainty.
There is a lack of enforcement, to name some difficulties. We
believe we will get over the barriers, that we can capitalize on our
strengths and that we have a bright future.

Section 6 provides our vision and our opportunities, which
include growth in commuters, the short-haul industry, tours,
charters and contract services, whether that be airport shuttle
services, convention services or transit contracting. Especially in
business, corporate and executive travel we foresee growth.

While we need action from our government, which we include
in our recommendations, much of our future success is dependent
on our industry changing perceptions and marketing new services
to new customers.

Senators, I would like to introduce Sheldon Eggen, who is on
our board of directors. He owns and operates the VTT Group
and operates the coach companies that I highlighted to you.

The Chairman: Welcome, Mr. Eggen.

Mr. Crow: It is not just our industry that will benefit from
more motor coach travel. Section 7 deals with the benefits to
government and the public of more motor coach travel.

With respect to service, passengers benefit from reliable,
responsive, flexible, any street, any time, anywhere service.

Concerning safety, all road users, passengers and our
employees benefit from safe travel.

On subsidy reduction, taxpayers benefit from no direct
subsidy, either capital or operating. We use the existing
infrastructure.

horaire entre les grands centres. Nous sommes le mode de
transport le plus sûr. Nous assurons les liaisons les plus
fréquentes. Nous sommes en mesure d’ajouter un nouveau
service pratiquement sans préavis, en quelques heures ou
quelques jours, alors qu’il faut des mois ou des années pour y
parvenir avec le transport aérien ou le chemin de fer. C’est notre
service qui est le plus souple. Pourquoi donc n’avons-nous pas
davantage de succès?

Certaines contraintes et certains obstacles sont expliqués à la
section 5. Il y a une concurrence déloyale. Je vous renvoie aux
recommandations faites sur la question par le groupe d’examen de
la LTC. Nous devons lutter contre des concurrents subventionnés
et je vous renvoie là encore au groupe d’examen de la LTC. Il y a
les interventions des gouvernements, notamment au niveau
municipal. Les politiques sont lacunaires. Il y a des incertitudes.
L’application des lois et des règlements est défectueuse, entre
autres difficultés. Nous pensons pouvoir surmonter les obstacles,
tirer parti de nos points forts et avoir un bel avenir devant nous.

La section 6 présente notre vision et les chances qui s’offrent à
nous pour l’avenir, notamment en ce qui a trait au transport de
banlieue et sur courte distance ainsi qu’aux services de voyages
touristiques, de transport nolisé et de transport sous contrat, qu’il
s’agisse des services de navette dans les aéroports, des services
dispensés aux congrès, ou des contrats de transport urbain. Nous
prévoyons tout particulièrement une croissance des services
s’adressant aux entreprises et aux hommes d’affaires.

Nous avons besoin que notre gouvernement prenne des
mesures, ce que nous avons indiqué dans nos recommandations,
mais nos perspectives d’avenir dépendent en grande partie de
l’évolution des mentalités au sein de notre secteur et de la
commercialisation de nouveaux services s’adressant à de
nouveaux clients.

Sénateurs, je vais maintenant vous présenter Sheldon Eggen,
qui siège au sein de notre conseil d’administration. Il est
propriétaire et exploitant du VTT Group et gère les sociétés de
transport par autocar dont je vous ai parlé.

La présidente: Soyez le bienvenu, monsieur Eggen.

M. Crow: Ce n’est pas uniquement notre secteur qui va
bénéficier du développement du transport par autocar. La section
7 expose les avantages de ce mode de transport pour le
gouvernement et pour la population.

Au niveau du service, les passagers bénéficient d’un moyen de
transport fiable, dynamique, souple, qui s’arrête à votre porte, à
toute heure.

Au niveau de la sécurité, tous les usagers de la route, les
passagers ainsi que nos employés bénéficient de la sécurité des
déplacements.

Au niveau de la réduction des subventions, le contribuable n’a
à verser aucune subvention directe, que ce soit en matière
d’investissement ou de frais d’exploitation. Nous utilisons les
infrastructures existantes.
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Concerning sustainable environment, the environment and
future generations will benefit from more motor coach travel.
When questioned by the Senate committee in Ottawa, the minister
agreed and confirmed that motor coach is better than rail.

With apologies to Shakespeare: To regulate or not to regulate,
that is the question. You have already heard many opinions on
the issue of economic regulation, and you will hear many more.
You have heard of fragmentation. You have heard about
government indecision and mixed messages. Carriers are divided
on the issue. We have urged our members to provide their
submissions and recommendations to you, as other parties will
over the course of the hearings. We fear that you will not hear
from the general user or potential user of any new service. You
will not hear from the taxpayer. It is government’s role to decide
what is in the best interest of the public.

Our industry will adapt and survive but, like any other
changing marketplace, there will be winners and there will be
losers.

In section 8 we discuss how the four industry associations
developed a common industry position. As industry
representatives, we have deliberately chosen not to recommend
regulation or deregulation with respect to economic regulation,
but we urge you to decide what is in the best interest of the public
and let our industry get on with serving the country, expanding
services and growing our business to the benefit of Canadians.

We do recommend how to implement what choice you make.
Let me be clear. We recommend that there be a requirement to get
a licence to operate, especially for safety reasons, regardless of
your decision on economic regulation. We also recommend that
you define a bus.

If government decides to keep economic regulation, then we
include a recommendation that it must be simplified, streamlined
and be made current to the year 2002. It should be based on
public necessity and convenience, and the onus of proof should be
reversed. It should be based on the national transportation policy
and it must be understandable, enforceable, enforced and
effective.

If governments decide to deregulate economic regulation, then
government and industry must immediately develop enhanced
safety upgrades. This could take up to 36 months, with
deregulation taking place in that defined time frame. It must
apply to all segments of the industry, not just one component.

The full details of these recommendations are in our brief.
Section 9 spells out those recommendations, again developed by
the four industry associations. These two slides reference them,

Pour ce qui est de l’environnement durable, l’environnement et
les générations futures bénéficieront d’une augmentation des
déplacements par autocar. Alors qu’il était interrogé par le comité
sénatorial à Ottawa, le ministre a convenu et a confirmé que le
transport par autocar était préférable au chemin de fer.

En faisant mes excuses à Shakespeare, je dirai que réglementer
ou ne pas réglementer, telle est la question. Vous avez déjà
entendu bien des avis au sujet de la réglementation économique, et
vous en entendrez encore bien davantage. Vous avez entendu
parler du cloisonnement des marchés. On a évoqué devant vous
l’indécision des gouvernements et les messages contradictoires.
Les transporteurs ne s’entendent pas sur la question. Nous avons
incité nos membres à vous faire part de leurs réflexions et de leurs
recommandations, comme le feront d’autres parties prenantes
tout au long de ces audiences. Nous craignons que vous n’ayez
pas l’occasion d’entendre l’ensemble des usagers ou les usagers
potentiels d’éventuels nouveaux services. Vous n’entendrez pas
l’avis du contribuable. Il appartient au gouvernement de décider
ce qui est dans le meilleur intérêt de la population.

Notre secteur va s’adapter et survivre mais, comme dans tout
marché qui évolue, il y aura des gagnants et des perdants.

À la section 8, nous évoquons la procédure suivie par les quatre
associations de notre secteur pour se doter d’une position
commune. En tant que représentants de notre secteur, nous
avons délibérément décidé de ne pas choisir entre la
réglementation ou la déréglementation économique, mais nous
vous invitons à vous prononcer dans le meilleur intérêt de la
population en donnant les moyens à notre secteur de servir notre
pays, d’étendre ses services et de se développer pour le plus grand
profit des Canadiens.

Nous présentons effectivement des recommandations selon le
choix que vous aller faire. Je m’explique. Nous vous
recommandons d’exiger un permis d’exploitation, tout
particulièrement pour des raisons de sécurité, quelle que soit la
décision que vous allez prendre en matière de réglementation
financière. Nous vous recommandons aussi de définir le terme
d’autocar.

Si le gouvernement décide de maintenir la réglementation
financière, nous recommandons alors qu’elle soit simplifiée,
rationalisée et adaptée aux réalités de 2002. Il faut qu’elle tienne
compte des nécessités pratiques et des besoins du public, et la
charge de la preuve doit être inversée. Il faut qu’elle s’inscrive
dans le cadre de la politique des transports du Canada et qu’elle
soit compréhensible, applicable, efficace et effectivement
appliquée.

Si les gouvernements décident de déréglementer, il leur faudra
immédiatement collaborer avec les entreprises du secteur pour
améliorer les conditions de sécurité. Il faudra peut-être y
consacrer 36 mois, le temps que la déréglementation soit mise
en place. Il faudra que ça s’applique à toutes les composantes du
secteur et non pas à une seule.

Ces recommandations figurent en détail dans notre mémoire.
L’article 9 fait état de ces recommandations, qui ont été élaborées,
je le répète, par les quatre associations de notre secteur. Vous les
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from defining a bus to defining our role in the overall
transportation system. Time does not allow us to read them, let
alone go into detail as our submission does.

We are pleased that the Senate has taken the opportunity to
hear from our industry first-hand what we can do, not just what
we did in the past. While statistics from the past are important, we
focus our efforts and attention on the future. The statistic we
want to realize is in dramatic and steady growth in the years
ahead.

In conclusion, we are optimistically poised for an exciting
future. Our contribution to the welfare of Canada is substantial.
We can contribute much more. We are ready, willing and able to
be part of the solution.

The Chairman: I will refer you to the presentation we had in
Montreal. I must say that it seemed to us that it was very positive.
People seemed to be very happy about the situation.

You indicate in at least three places in the presentation that, if
government were to opt for economic deregulation, there is a need
to move slowly and to wait at least two years. Does that not seem
long to you, considering that it has already been 10 years since the
royal commission recommended economic regulation?

Mr. Crow: What we are asking for is time to meet with the
government and to work with the government to enhance safety.
We believe that will take 36 months. There are a number of issues.
New applicants to the industry right now may not be subject to
the same safety requirements. You must have a safety record
before penalties come into place and so forth. There are a number
of things we want to clear up before you deregulate.

We want to be separated from the trucking industry in some
regards. There are inspections and safety requirements that are
made for the trucking industry. They are not made for our
industry and, in fact, they contradict some of the stuff we do. We
need that time frame, Madam Chair, before you deregulate.

The Chairman: You speak of the need for a national passenger
strategy in section 5. The policy statement of the Canada
Transportation Act calls for market forces. If market forces will
match supply to demand, why is there a need for the government
to devise a strategy, in effect, to direct the market?

Mr. Crow: We would like a national policy strategy for a
number of reasons. One reason is to help us understand what our
role is. The Minister of Transport, for example, has made it
known he wants a high-speed rail service between downtown
areas and airports. We are not convinced that is the way to go,
obviously. We want to know, if we had a national passenger
strategy that laid out what rail is good at, what air is good at and

trouverez ici dans cette diapositive et cela va de la définition de
l’autocar à celle du rôle que nous devons jouer dans l’ensemble
des transports. Nous n’avons pas le temps de vous le lire et encore
moins d’entrer dans les détails comme nous l’avons fait dans notre
mémoire.

Nous sommes heureux que le Sénat ait saisi cette occasion
d’entendre directement ce que notre secteur peut faire et non pas
simplement ce que nous avons fait par le passé. Les statistiques
passées ont leur importance, mais nous faisons porter nos efforts
et toute notre attention sur l’avenir. La statistique qui nous
intéresse, c’est celle d’une progression régulière et de grande
ampleur dans les années à venir.

Pour conclure, je dirai que nous sommes très optimistes pour
l’avenir. Notre contribution à la santé économique du Canada est
significative. Nous pouvons contribuer encore bien davantage.
Nous sommes prêts et disposés à agir pour le plus grand bien de
tous.

La présidente: Je vous renvoie à l’exposé qui nous a été présenté
à Montréal. Je vous avoue que cela nous a paru à tous très positif.
Les gens semblaient très heureux de la situation.

Vous nous avez dit au moins à trois reprises dans votre exposé
que si le gouvernement décidait de déréglementer, il fallait aller
lentement et attendre au moins deux ans. Est-ce que cela ne vous
paraît pas très long, lorsqu’on sait que voilà déjà dix ans que la
commission d’enquête royale a recommandé la déréglementation?

M. Crow: Nous demandons qu’on nous donne le temps de
rencontrer le gouvernement et de collaborer avec lui afin
d’améliorer les conditions de sécurité. Nous estimons qu’un
délai de 36 mois sera nécessaire. Un certain nombre de problèmes
se posent. Les nouveaux arrivants dans le secteur ne seront peut-
être pas soumis aux mêmes exigences de sécurité. Il faut qu’il y ait
des antécédents sur le plan de la sécurité avant que l’on puisse
imposer des amendes, par exemple. Il y a un certain nombre de
choses que nous tenons à régler avant que l’on déréglemente.

Nous ne voulons pas être assimilés au camionnage à certains
égards. Il y a des exigences d’inspection et de sécurité qui
s’appliquent aux camions faisant le transport routier. Elles ne
s’appliquent pas à notre secteur et en fait sont incompatibles avec
certaines de nos activités. Nous avons besoin de ce délai, madame
la présidente, avant que l’on procède à une déréglementation.

La présidente: Vous parlez à la section 5 de la nécessité de
mettre en oeuvre une stratégie nationale s’appliquant au transport
de passagers. L’énoncé des politiques de la Loi sur les transports
au Canada fait appel aux forces du marché. Si le jeu des forces du
marché entraîne l’adéquation de l’offre à la demande, pourquoi
faudrait-il que le gouvernement concocte une stratégie visant en
fait à orienter le marché?

M. Crow: Nous aimerions que l’on élabore une politique
nationale pour un certain nombre de raisons. La première, c’est
que cela nous aiderait à comprendre notre rôle. Le ministre des
Transports, par exemple, a fait savoir qu’il voulait pouvoir
disposer de liaisons par train à haute vitesse entre les aéroports et
les centres-villes. Nous ne sommes pas convaincus que ce soit la
bonne solution, évidemment. Si nous pouvions nous référer à une
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what coach is good at, we would know what our role is. We can
then invest in that role. Right now we cannot even invest in
terminals because we do not know whether in some areas of the
country we will have business.

The Chairman: You say also that it is for government to decide
on economic regulation and yet, among the principals you
propose for a regulatory regime is: To serve public need and
necessity. This is, of course, the public interest test for entering an
economically regulated regime. This seems to indicate that one of
your principles for a healthy bus transportation system is
economic regulation. Is that the case?

Mr. Crow:We are suggesting, if the government decides it is in
the public interest to keep regulation, then the test we want for
that is the public need and convenience test. We want it on a
reverse onus basis. We want it enforced. We want it enforceable
and we want it very clear. Maybe I missed your question, Madam
Chair, but we consider that it is up to the government to decide. If
you decide to keep regulation, then those are our
recommendations.

Senator Forrestall: You mentioned in part of your presentation
the issue of federal fuel excise tax rebate. As much for the sake of
the record as for our own understanding, could you tell us what
kind or the extent of the impact that might have on your industry
were it to be —

Mr. Crow: The federal excise tax is slightly over four cents per
litre on diesel fuel. Fuel is probably about our third highest
operating expense. We have to compete. We are competing
against other carriers for business. American carriers obtain the
rebate from the federal government in the United States.

Senator Forrestall: Do you know the level of the tax in the
United States?

Mr. Crow: Yes, I do. It is 24 cents. In U.S. dollars, per U.S.
gallon, the government rebates 17.1 cents per gallon in the United
States. Do you want me to convert that to litres?

Senator Forrestall: You are a handsome young man. You are
doing well. Could you give me a layman’s overview of that? How
does it relate? Is it higher or lower?

Mr. Crow: What we are suggesting and asking for is that we
would get a rebate based on the same level that the American
carriers get from the U.S. federal government. The U.S.
government decided on that rebate because of the fuel efficiency
of motor coach travel and it was trying to encourage passengers

stratégie nationale du transport des passagers établissant la raison
d’être du transport par chemin de fer, du transport aérien et du
transport par autocar, nous saurions quel est notre rôle. Nous
pourrions alors investir en fonction de ce rôle. À l’heure actuelle,
nous ne pouvons même pas installer des terminus parce que nous
ne savons même pas s’il y a un marché pour nous dans certaines
régions du pays.

La présidente: Vous nous dites par ailleurs qu’il appartient au
gouvernement de se prononcer en matière de réglementation
économique et pourtant, parmi les principes que vous préconisez
dans le cadre d’un régime de réglementation il y a celui de l’intérêt
public et des besoins de la population. Il s’agit là, bien entendu, de
la notion d’intérêt public qui sous-tend la mise en place d’un
régime de réglementation économique. Vous semblez ainsi
indiquer que vous partez entre autres du principe, pour que l’on
ait un bon réseau de transports par autocar, qu’il faut recourir à
la réglementation économique. Est-ce bien le cas?

M. Crow: Nous disons qu’au cas où le gouvernement estime
qu’il est dans l’intérêt public de maintenir la réglementation, il
convient alors de retenir le critère de l’intérêt public et des
nécessités pratiques. Nous voulons que la charge de la preuve soit
inversée. Nous voulons que le régime soit appliqué. Nous tenons à
ce qu’il soit applicable et tout à fait transparent. J’ai peut-être mal
compris votre question, madame la présidente, mais nous
considérons qu’il appartient au gouvernement de décider. Si
vous décidez de maintenir la réglementation, voilà alors quelles
sont nos recommandations.

Le sénateur Forrestall: Vous avez évoqué en passant dans votre
exposé l’éventualité d’une remise de la taxe fédérale d’accise sur
les carburants. Pour que cela soit consigné dans notre procès-
verbal et pour notre propre gouverne, pouvez-vous nous dire
quelles pourraient être les répercussions de cette mesure sur votre
secteur au cas où...

M. Crow: La taxe fédérale d’accise se monte à un peu plus de
quatre sous sur chaque litre de carburant diesel. Le carburant est
probablement notre troisième facteur de coût. Nous devons être
concurrentiels. Nous sommes en concurrence avec les autres
modes de transport. Les transporteurs américains obtiennent aux
États-Unis une remise du gouvernement fédéral.

Le sénateur Forrestall: Connaissez-vous le montant de la taxe
aux États-Unis?

M. Crow: Oui, effectivement. Il est de 24 sous. En dollars et en
gallons américains, le gouvernement des États-Unis consent une
remise de 17,1 sous le gallon. Est-ce que vous voulez que je vous
fasse la conversion en litre?

Le sénateur Forrestall: Vous êtes trop aimable. Ça ira comme
ça. Pouvez-vous expliquer la chose à un non-spécialiste? Quel est
le rapport entre les deux? Est-ce plus ou moins élevé?

M. Crow: Nous proposons et nous demandons que l’on
pratique la même remise que celle qu’accorde le gouvernement
fédéral des États-Unis à ses sociétés de transport. Le
gouvernement des États-Unis a décidé d’accorder cette remise
en raison des économies de carburant qu’entraîne le transport par
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to travel by coach as opposed to car. The government rebates
approximately 75 per cent of the fuel tax only to motor coach
companies. We are recommending the same thing in Canada.

Senator Forrestall: Does the U.S. government give back
75 per cent?

Mr. Crow: That is correct.

Senator Forrestall: Do you have a dollar volume figure?

Mr. Crow: Of what that would equate to, no, we do not. I
could find that out for you. We have trouble getting statistics on
our industry, as, I believe, your Senate committee has found out,
and it is hard to find out how many gallons we actually use.
Sheldon could probably answer better from an operator’s point of
view. Coaches are generally getting 7 or 8 miles per gallon on
diesel fuel, or in that range. A coach can do anywhere between
60,000 and 150,000 kilometres a year. We would have to do some
calculations for you, senator, to work out that exact number.

Senator Forrestall: I suppose you are as well speaking to the
issue of collection of data, storage of data, analysis and
distribution of the results of the analysis and better
representation to government, which presumably does not have
this information either.

Mr. Crow: We have made a submission to the Minister of
Finance and the Minister of Transport and I am a little
embarrassed not to have that with me. I believe those numbers
were included in that, or some estimate of those numbers.

Senator Forrestall: Do we have them elsewhere?

The Chairman: No. Could you provide that?

Mr. Crow: Yes, we will.

Senator Forrestall: We would appreciate that very much.

On the issue of comfort lanes for buses, smart highways and
indeed good highways, if the government were to consider a
75 per cent rebate on fuel tax would that, or have you any way of
knowing whether that would impact on the amount of money
available for highway maintenance and upgrading? We do know
that a lousy highway is damned expensive, particularly for people
in the west who do not use good Michelin tires from Nova Scotia,
so it is doubly hard on you. Do you have any way of knowing?

Mr. Crow: The amount the federal government collects in
diesel fuel tax is not put back into the road system. The federal
government funds very little, as far as a national highway system
is concerned. The highways are left up to the municipalities and
the province for construction, expansion, maintenance and repair.
The provinces vary. On top of the four cents per litre to the
federal government, we are paying in the neighbourhood of

autocar et il s’efforce d’encourager les passagers à voyager en
autocar et à ne plus prendre leur automobile. Le gouvernement
consent uniquement aux sociétés de transport par autocar une
remise équivalant à 75 p. 100 de la taxe sur les carburants. Nous
recommandons que l’on en fasse autant au Canada.

Le sénateur Forrestall: Est-ce que le gouvernement des
États-Unis fait une remise de 75 p. 100?

M. Crow: C’est exact.

Le sénateur Forrestall: Savez-vous ce que cela représente au
total, en dollars?

M. Crow: Non, nous ne connaissons pas le montant total. Je
pourrais vous le trouver. Nous avons des difficultés à recueillir des
statistiques dans notre secteur et c’est ce qu’a pu constater, je
pense, votre comité sénatorial, et nous ne savons pas exactement
combien de gallons nous consommons effectivement. Sheldon,
qui est un exploitant, pourrait probablement vous donner une
réponse plus précise. Les autocars parcourent généralement 7 ou
8 milles au gallon de carburant diesel. C’est l’ordre de grandeur.
Un autocar va parcourir entre 60 000 et 150 000 kilomètres par
an. Il nous faudrait faire quelques calculs, sénateur, pour vous
donner le chiffre exact.

Le sénateur Forrestall: J’imagine que vous évoquez aussi la
question du recueil et du répertoriage des données, de leur analyse
et de la divulgation des résultats ainsi que d’une meilleure
communication avec le gouvernement, dont on peut penser qu’il
ne dispose pas non plus de cette information.

M. Crow: Nous avons présenté un dossier au ministre des
Finances et à celui des Transports et je suis quelque peu gêné de
ne pas l’avoir ici. Je pense que ces chiffres y figuraient, ou du
moins certaines estimations.

Le sénateur Forrestall: Est-ce que nous les avons ailleurs?

La présidente: Non. Pourriez-vous nous les fournir?

M. Crow: Oui, nous n’y manquerons pas.

Le sénateur Forrestall: Nous vous en serons très
reconnaissants.

Alors que l’on parle de pistes réservées aux autocars et
d’aménagement spécial des routes, au cas où le gouvernement
envisagerait d’appliquer une remise de 75 p. 100 au titre de la taxe
sur les carburants, est-ce que vous avez une idée de l’argent qui
pourrait venir à manquer alors pour ce qui est de l’entretien et de
la rénovation des routes? Nous savons pertinemment qu’une
mauvaise route coûte extrêmement cher, notamment pour les
habitants de l’ouest qui n’utilisent pas de bons pneus Michelin en
provenance de la Nouvelle-Écosse, ce qui fait que c’est
doublement difficile pour vous. Avez-vous un moyen de le savoir?

M. Crow: La taxe sur le carburant diesel perçue par le
gouvernement fédéral n’est pas réinjectée dans le réseau routier.
Le gouvernement fédéral finance très peu le réseau de nos routes
nationales. Le soin de construire, d’aménager, d’entretenir et de
réparer les routes est laissé au soin des municipalités et des
provinces. L’attitude des provinces varie. En plus de verser quatre
sous par litre en taxe sur les carburants au gouvernement fédéral,
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somewhere between 12 and 16 cents per litre to the provinces in
fuel tax. All the road users combined pay more in fuel taxes,
permits and licensing fees than is spent on highways in Canada.
We are paying more than our share, and the amount that we pay
to the federal government is not put back into highways at all.

Senator Forrestall: Virtually nothing at all goes back in and yet
were the government to do that in a dedicated way — and I mean
put money back in a big way — the cost savings to trucks, buses,
cars and the private driver, as near as information available can
give us an indication, would be a very extensive saving. Just on
tires alone, rough shoulders are awfully hard on tires. I am aware
of that. What about the issue of rebate from the provinces?

Mr. Crow: One or two of the provincial motor coach
associations have asked the provincial governments to do such
a rebate. The Quebec government does have a fuel rebate system.
I think you heard about it Montreal.

Senator Forrestall: Which government gives a rebate?

Mr. Crow: The Government of Quebec has a rebate system for
motor coach companies in Quebec if they meet certain criteria. I
think that was outlined to the Senate group in Montreal. I do not
have the details on that, senator.

Senator Forrestall: The issue we overrode a little bit is very
important. How old is your association now? Is it four or five
years?

Mr. Crow: It is five years old.

Senator Forrestall: Do you have any means of collecting data
other than statistical reports available to you from the provinces?
Have you have no independent means?

Mr. Crow: We have no independent means. Some regional
associations attempted to collect data in the past and it has not
been successful. Part of that, if not a major part of that, to be
quite blunt, is the industry’s fault. We have many industry
members that want to see the results of statistics but they do not
want to provide the input to develop those statistics. We are
encouraging companies to do so. We are working with Statistics
Canada on new statistic gathering that it is doing, but we do not
have any other independent source of statistics, unfortunately.

Senator Forrestall: Do you cooperate with the trucking
industry with respect to the identification of information that
perhaps is being collected or perhaps should be collected by
various levels of government? Do you cooperate in identifying
what information is useful to you?

Mr. Crow: We cooperate quite a bit with the Canadian
Trucking Alliance and the regional associations, but not on
statistics. It is not that we do not cooperate. We have not yet seen

nous payons entre 12 et 16 sous aux provinces. L’ensemble des
usagers de la route paye davantage en taxes sur les carburants et
en permis qu’on n’affecte pas d’argent aux routes au Canada.
Nous payons plus que notre part et l’argent que nous versons au
gouvernement fédéral n’est absolument pas réinjecté dans le
réseau routier.

Le sénateur Forrestall: Pratiquement rien n’est restitué et
pourtant, si le gouvernement décidait de réaffecter spécialement
ces fonds — et j’entends par là réinjecter de grosses sommes
d’argent — les économies réalisées par les camions, les autocars,
les autobus et les voitures particulières, si l’on en croit
l’information dont on dispose, seraient considérables. Ne serait-
ce que sur les pneus, une chaussée en mauvais état use
terriblement les pneus. J’en suis bien conscient. Et pour ce qui
est des remises pouvant être consenties par les provinces?

M. Crow: Une ou deux associations provinciales de transport
par autocar ont demandé à leur gouvernement provincial de
consentir une telle remise. Le gouvernement du Québec pratique
effectivement une remise sur les carburants. Je crois que vous en
avez entendu parler à Montréal.

Le sénateur Forrestall: Quel gouvernement consent une remise?

M. Crow: Le gouvernement du Québec accorde une remise à
certaines sociétés de transport par autocar au Québec si elles
répondent à certains critères. Je crois que cela a été mentionné
devant le groupe sénatorial ayant siégé à Montréal. Je ne peux pas
vous donner davantage de précisions, sénateur.

Le sénateur Forrestall: Il y a une question sur laquelle nous
sommes passés un peu rapidement et qui est très importante.
Combien d’années a votre association? Quatre ou cinq ans?

M. Crow: Elle a cinq ans.

Le sénateur Forrestall: Avez-vous les moyens de recueillir des
données autres que celles qui figurent dans les rapports
statistiques que vous fournissent les provinces? Disposez-vous
de moyens indépendants?

M. Crow: Nous n’avons pas de moyens indépendants.
Certaines associations régionales se sont efforcées de recueillir
des données par le passé et elles n’y ont pas réussi. C’est en partie,
sinon en totalité, disons-le franchement, la faute des entreprises de
notre secteur. Nombre de nos membres veulent prendre
connaissance des statistiques sans fournir les données
permettant de les établir. Nous incitons les entreprises à le faire.
Nous collaborons avec Statistique Canada au recueil de nouvelles
statistiques, mais nous ne disposons malheureusement pas de
sources statistiques indépendantes.

Le sénateur Forrestall: Collaborez-vous avec le secteur du
transport routier pour définir les renseignements susceptibles
d’être recueillis ou qui devraient l’être par les différents paliers du
gouvernement? Contribuez-vous à répertorier les données qui
vous sont utiles?

M. Crow: Nous avons une bonne collaboration avec l’Alliance
canadienne du camionnage et ses associations régionales, mais pas
en matière de statistiques. Ce n’est pas qu’il y a un manque de
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an opportunity to work with them on those statistics. We are
working directly with Statistics Canada to try to obtain statistics
relative to our industry.

Senator Forrestall: How many people do you have on your
staff?

Mr. Crow: Seven.

Senator Forrestall: Do you have an economist?

Mr. Crow: No, we do not.

Senator Forrestall: From a personal point of view, that is too
bad. I recognize you are young. Perhaps that will come.

Mr. Crow: We would like to have an economist on staff. We
would like to have marketing experts on staff to help market our
industry. We need a lot of information on new technology, the
GPS systems and so forth so. Senator, we are lacking staff in a
number of areas — you are certainly right — including statistics
gathering.

Senator Forrestall: Thank you for jumping into the fray this
morning.

Senator Lawson: Thank you for your very excellent, positive
presentation, with one exception that baffles me. You take no
position on, either for or against, deregulation. Some of us feel
very strongly that the government should not even consider
deregulation without consulting the people who are out there
making things happen to have the benefit of their knowledge and
understanding of the industry. If the government calls you, you
will say, ‘‘On the one hand, if you want to do this, on the other
hand — but it is your call.’’ That is not much help. I do not
understand your position.

Mr. Crow: Our industry is very divided on that issue. Half of
our industry wants to regulate, half wants to deregulate, and I
suggest even 50 per cent within those two groups could go either
way. What has happened over the past years has been very hard
on our industry. We cannot come up with a consensus to support
deregulation or to support regulation. It is very tough for our
industry. Some companies will be hurt by regulation and there are
some companies that will be hurt by deregulation. That varies
between carriers and between regions.

Mr. Eggen runs a bus company. He will no doubt be pleased to
tell you his position on it. We have encouraged our members to
put forward their company’s position to help you make that
decision.

Mr. Sheldon Eggen, Director, Motor Coach Canada: The bus
companies recognize that the current system is not working. It is
hard for us to judge if regulation or lack of enforcement is the
problem. The only thing that we can all agree on is for us to

collaboration. Nous n’avons pas encore trouvé la possibilité de
faire un travail statistique avec cette organisation. Nous oeuvrons
directement en collaboration avec Statistique Canada pour
essayer d’obtenir des statistiques se rapportant à notre secteur.

Le sénateur Forrestall: Quelle est l’importance de vos effectifs?

M. Crow: Sept personnes.

Le sénateur Forrestall: Est-ce que vous avez un économiste?

M. Crow: Non, nous n’en avons pas.

Le sénateur Forrestall: Je considère personnellement que c’est
bien dommage. Je reconnais que votre association est jeune. Ça
viendra peut-être plus tard.

M. Crow: Nous aimerions avoir un économiste au sein de notre
personnel. Nous aimerions aussi avoir des spécialistes de la mise
en marché pour aider à commercialiser nos services. Nous avons
besoin d’un grand nombre d’informations sur les nouvelles
techniques, le positionnement global au moyen du GPS, par
exemple. Sénateur, vous avez tout à fait raison, nous manquons
de personnel dans un certain nombre de domaines, y compris celui
du recueil des statistiques.

Le sénateur Forrestall:Merci d’être venu vous joindre à nous ce
matin.

Le sénateur Lawson: Merci de cet excellent exposé, très positif,
à une exception près, qui me surprend beaucoup. Vous ne prenez
pas position pour ou contre la déréglementation. Nous sommes
un certain nombre à être convaincus que le gouvernement ne
devrait même pas envisager une déréglementation sans avoir
consulté les gens qui font le travail sur le terrain afin de tirer parti
de leurs connaissances et de leur compréhension du secteur. Le
gouvernement vous interroge et vous lui répondez: «D’une part,
vous pouvez faire ceci, d’autre part vous pouvez faire cela — mais
c’est à vous de choisir.» Cela ne nous aide pas beaucoup. Je ne
comprends pas votre point de vue.

M. Crow: Les entreprises de notre secteur sont très divisées sur
la question. La moitié d’entre elles veulent que l’on réglemente,
l’autre moitié que l’on déréglemente, et je dirais même que
50 p. 100 d’entre elles, à l’intérieur de ces deux catégories, sont
prêtes à aller dans un sens ou dans l’autre. Ce qui s’est passé ces
dernières années a été très dur pour notre secteur. Nous ne
pouvons pas parvenir à un consensus pour ou contre la
réglementation. C’est très dur pour les entreprises de notre
secteur. Certaines d’entre elles vont souffrir d’une réglementation
alors que pour d’autres ce sera le contraire. Les situations varient
selon les transporteurs et selon les régions.

M. Eggen gère une société d’autocars. Il se fera certainement
un plaisir de vous donner son point de vue. Nous avons invité nos
membres à vous faire connaître leur opinion sur la question afin
de vous aider à prendre cette décision.

M. Sheldon Eggen, directeur, Motor Coach Canada: Les
sociétés de transport par autocar se rendent compte que le
système actuel ne donne pas de bons résultats. Nous avons du mal
à savoir si le problème vient de la réglementation ou d’un manque
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properly evaluate this is if we have to operate under a regulated
environment, it must be enforced and then we can determine if it
is working or not.

Senator Lawson: You have had success under a regulated
environment. Is there no place you can turn, such as the U.S., to
determine success or failure under a deregulated environment?

Mr. Eggen: In British Columbia I believe that we have de facto
deregulation. I believe that we survive fairly well, but it is an
uneven playing field at this time.

Senator Lawson: Will it be a more level playing field after
deregulation?

Mr. Eggen: A deregulated environment would encourage
creativity and expansion of existing services through creativity
and chasing new opportunities in a deregulated environment.

Mr. Crow: This morning, senator, in Halifax and other areas,
you have heard both sides of it.

There are communities that will lose service in a deregulated
environment. There are those who suggest there will be
communities that lose service in a regulated environment. We
are in the business of transporting people. We would love to
transport every Canadian every day if we possibly could. We have
the best infrastructure. We are the best mode to serve rural
communities, whether that is on charter or scheduled services. We
want consistency. We want to know our role concerning whether
we should invest.

The issue of regulation and deregulation is to some degree a
moot point. We suggested in our presentation: Spell out the role
for us and eliminate the unfair competition that we face. Allow us
to do what we do well. If that were the case I am not sure there
would be this debate about regulation or deregulation.

Carriers have strong feelings, one way or the other. You have
heard some of that passion. You will hear more of it. There are
those who feel that they can grow the business and offer
innovative and improved services under regulation. Some feel
they could better provide those innovative new services under a
deregulated environment. We have examples all across the
country of different regulatory regimes.

Senator, you referred to the U.S. We have considered the U.S.
and the U.K. and countries that have deregulated the bus
industry. Opinions depend upon to whom you are talking. Some
people consider deregulation in the States to be hurting the bus
industry and hurting service to rural America. A lot of service to
rural America was dropped after deregulation. Other people will
suggest that happened because when the U.S. deregulated it was
going into a recession and that could have possibly happened with

d’application. La seule chose qui fait l’unanimité entre nous, c’est
qu’à partir du moment où l’on doit être soumis à une
réglementation, il faut que celle-ci soit appliquée afin que nous
puissions déterminer si elle donne ou non de bons résultats.

Le sénateur Lawson: Vous avez eu du succès dans le cadre de la
réglementation. Ne pouvez-vous pas prendre comme modèle
certains pays, comme les États-Unis, pour déterminer les succès
ou les échecs d’une déréglementation?

M. Eggen: Je pense que nous avons en Colombie-Britannique
une déréglementation de fait. Je considère que nous réussissons à
nous en sortir assez bien, mais les règles du jeu sont faussées à
l’heure actuelle.

Le sénateur Lawson: Est-ce qu’elles seront mieux respectées à la
suite d’une déréglementation?

M. Eggen: La déréglementation encouragera la créativité et
l’expansion des services existants grâce aux nouveaux débouchés
qui s’offriront.

M. Crow: Ce matin, sénateur, à Halifax et dans d’autres
régions, vous avez entendu les deux camps s’exprimer.

Il y a des localités qui vont perdre leurs services en cas de
déréglementation. Certains intervenants avancent que d’autres
localités vont perdre leurs services dans le cadre de la
réglementation. Nous nous chargeons de transporter des
passagers. Si nous le pouvions, nous aimerions transporter tous
les Canadiens, tous les jours. Nous disposons des meilleures
infrastructures. Notre mode de transport est le meilleur pour
desservir les localités rurales, que ce soit au moyen de services
réguliers ou du transport nolisé. Nous voulons qu’il y ait une
certaine cohérence. Nous voulons savoir quel est notre rôle pour
pouvoir investir.

Le choix entre la réglementation et la déréglementation est
dépassé jusqu’à un certain point. Nous vous l’avons dit dans notre
exposé: précisez quel doit être notre rôle et écartez la concurrence
déloyale à laquelle nous faisons face. Autorisez-nous à faire ce
que nous savons faire. S’il en était ainsi, je suis sûr que nous ne
tiendrons pas ce débat au sujet de la réglementation et de la
déréglementation.

Les transporteurs ont des idées bien arrêtées, dans un sens ou
dans l’autre. Vous en avez entendu certains s’exprimer avec
passion. Vous en entendrez d’autres. Il y a ceux qui estiment qu’ils
peuvent développer leur entreprise et offrir des services novateurs
et améliorés dans le cadre de la réglementation. D’autres
considèrent qu’ils seraient mieux à même de dispenser ces
nouveaux serv ices novateurs dans le cadre d’une
déréglementation. Nous avons à l’échelle du pays différents
exemples de régimes de réglementation.

Vous avez fait allusion aux États-Unis, sénateur. Nous avons
considéré le cas des États-Unis, du Royaume-Uni et des différents
pays ayant déréglementé le transport par autocar. Tout dépend de
la personne à qui l’on parle. Certains considèrent que la
déréglementation qui a eu lieu aux États-Unis porte préjudice
au secteur du transport par autocar et aux campagnes
américaines. Bien des services dispensés dans les régions rurales
des États-Unis ont été abandonnés après la déréglementation.
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or without deregulation. Concerning the U.K., you will hear
people compare deregulation there to what we might get here,
whether that is good or bad. The U.K. privatized and deregulated
at the same time, so how do you know whether a positive effect or
negative effect was because of deregulation or because of
privatisation?

Canada, very fortunately, is unique in the world. Perhaps we
cannot examine experiences elsewhere and determine that what
fits there fits here. The task of government is to decide what is
right for Canada.

Senator Lawson: The one constant in all those jurisdictions is
that rural communities lost service. In the face of that from what
we heard so far, that seems to be a constant that will happen here.

Mr. Crow: I am from a rural part of Canada. I am still basically
a farmer at heart. There has been a lot of service to rural Canada.
I heard from Senator Oliver in Montreal was that the farms and
rural communities in Canada are becoming smaller. We heard
that today as well. Communities are becoming smaller or farms
are getting larger or disappearing regardless of whether they have
bus service. There is a larger issue that you are addressing
concerning the survival of rural Canada and its farming
communities regardless of bus service.

We want to be there to provide for whoever wants service.
Wherever there is a need, we will be there. The issue of rural
Canada hinges a lot on the growth or lack of growth of rural
Canada and the communities in rural Canada. When you are in
rural Canada there is a feeling that you are dependent on having a
car. You are not dependent on a bus. We have lost service, even
under a regulated environment, because a lot of the rural
Canadians travel by car. We would like to get more of these
people back on our services, absolutely.

Senator Gustafson: I have been very concerned about rural
Canada. One very positive service that you provide is coach
service for our hockey and football teams. I think my
grandchildren are on a coach all the time.

Mr. Crow: I love it.

Senator Gustafson: I just wanted to throw that in.

Senator Jaffer:Have you seen an increase in your services since
September 11, especially from the U.S., and do you think that will
persist?

Mr. Crow: Right after September 11 our service, like most
other services and most industries, dropped significantly. The tour
and the charter business — more so in Eastern Canada than
Western Canada — dropped very significantly. The charter and

D’autres affirment que l’on s’est retrouvé dans cette situation
parce que les États-Unis ont déréglementé en pleine récession et
que l’on aurait constaté éventuellement le même phénomène avec
ou sans déréglementation. Au sujet du Royaume-Uni, certains
comparent plus ou moins favorablement la déréglementation qui
a eu lieu dans ce pays à ce qu’on pourrait faire chez nous. Le
Royaume-Uni a privatisé et déréglementé en même temps, et
comment savoir par conséquent si les répercussions positives ou
négatives sont le résultat de la déréglementation ou de la
privatisation?

Le Canada, et c’est heureux, jouit d’une situation particulière
dans le monde. Il est possible qu’on ne puisse déterminer ce qui
nous convient à partir des expériences faites ailleurs. Il appartient
au gouvernement de décider ce qui convient au Canada.

Le sénateur Lawson: La constante, dans tous ces pays, c’est que
les localités rurales perdent leurs services. Compte tenu de tout ce
que nous avons entendu jusqu’à présent, il semble que ce soit là la
constante.

M. Crow: Je viens d’une région rurale du Canada. De coeur, je
suis encore essentiellement un agriculteur. On a dispensé de
nombreux services aux campagnes canadiennes. J’ai entendu le
sénateur Oliver dire à Montréal que les collectivités agricoles et
rurales au Canada se dépeuplaient progressivement. Nous l’avons
aussi entendu aujourd’hui. Les localités deviennent de plus en plus
petites et les exploitations agricoles s’agrandissent ou
disparaissent, qu’elles disposent ou non d’un service d’autocars.
Vous abordez ici le problème plus large de la survie des
compagnies canadiennes et des local i tés agr icoles
indépendamment de l’existence d’un service de transport par
autocar.

Nous voulons pouvoir être à la disposition de tous ceux qui ont
besoin de services. Chaque fois que des besoins se feront sentir,
nous serons là. L’avenir des campagnes canadiennes est largement
tributaire de la croissance ou de la décroissance des régions et des
localités rurales au Canada. Lorsqu’on habite une région rurale
au Canada, on le sentiment de dépendre de l’automobile. On ne
dépend pas de l’autocar. Nous avons perdu des services, même
dans le cadre de la réglementation, parce que de nombreux
habitants des campagnes se déplacent en automobile au Canada.
Bien évidemment, nous aimerions beaucoup que cette clientèle
réutilise davantage nos services.

Le sénateur Gustafson: Je m’intéresse beaucoup aux régions
rurales du Canada. Vous dispensez un service très utile en mettant
des autocars à la disposition de nos équipes de hockey et de
football. Je pense que mes petits-enfants sont toujours en autocar.

M. Crow: C’est une chose que j’adore.

Le sénateur Gustafson: Je tenais à le mentionner en passant.

Le sénateur Jaffer: Est-ce que vos activités ont augmenté
depuis le 11 septembre, notamment en provenance des États-Unis,
et pensez-vous que ça va durer?

M. Crow: Immédiatement après le 11 septembre, nos activités,
comme ce fut le cas dans la plupart des autres secteurs, ont
nettement baissé. Les voyages organisés et les services nolisés —
davantage dans l’Est que dans l’Ouest du Canada — ont subi une
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the tour businesses have not yet come back. There has been some
growth after September 11. The scheduled services immediately
following September 11, in most cases, increased. The lack of air
transportation was one factor in that. That increase has fallen
back, but we are experiencing growth in some of the scheduled
markets.

The tour and charter market you mentioned from the U.S. has
not recovered yet. The statistics I read recently indicate it is still
down significantly. We must work at that. Last week I was in
Washington where U.S. tours are not back. It is very, very quiet.
People are not taking charters and tours in the U.S., and they are
not taking them to Canada either.

Senator Gustafson: I noticed you said ‘‘safest.’’ What are the
statistics on that as they relate to boat, air, train, bus and car? Are
you saying that yours is the safest of all means of travel?

Mr. Crow: There is a document from Transport Canada I will
be sure to provide to you which indicates that the bus mode is the
safest form of public transportation.

Senator Gustafson: Is that right?

Mr. Crow: That includes all those hockey teams buses that you
mentioned, senator.

Senator Gustafson: They travel on a lot of icy roads.

Mr. Crow:We transport many professional athletes too, as you
are probably aware. Pretty well every professional team takes a
motor coach at some point in time, even from the airport. For
sports, whether it be amateur teams, professional teams or fans
who want to see Canada beat the U.S., we transport a lot of
people.

Senator Gustafson: I have one short question. What does a
modern coach cost?

Mr. Crow: Here’s the gentleman that signs the cheques.

Mr. Eggen: It costs $550,000.

Senator Gustafson: I heard that in the Maritimes. That is
expensive.

Mr. Crow: Plus taxes.

Senator Gustafson: That would make the cost $600,000.

Mr. Crow: If you want the marble staircase the cost is
considerably more than that.

Senator Forrestall: How quickly can you write that down?

forte baisse. Ils ne se sont pas encore relevés. Une certaine
croissance a été enregistrée après le 11 septembre. Dans la plupart
des cas, les services réguliers ont enregistré une augmentation
immédiatement après le 11 septembre. Cela s’explique en partie
par l’absence de transport aérien. Cette hausse s’est résorbée, mais
il y a des services réguliers qui enregistrent une certaine
croissance.

Le marché des voyages organisés et du transport nolisé en
provenance des États-Unis, auquel vous avez fait allusion, n’a pas
encore retrouvé son niveau d’avant. Les statistiques que j’ai pu
consulter récemment nous indiquent qu’il est encore fortement en
baisse. Nous devons y remédier. La semaine dernière, j’étais à
Washington, et il n’y a aucune recrudescence des voyages
organisés aux États-Unis. Tout est très calme. Il n’y a plus de
passagers pour les voyages organisés et pour le transport nolisé
aux États-Unis, ni à destination du Canada.

Le sénateur Gustafson: Je relève qu’il s’agit selon vous du
transport «le plus sûr». Quelles sont les statistiques comparatives
des différents modes de transport: bateau, avion, train, autocar et
automobile? Est-ce que vous considérez que votre mode de
transport est le plus sûr?

M. Crow: Transports Canada a publié un document que je ne
manquerai pas de vous fournir et qui indique que le mode de
transport par autocar est le moyen de transport public le plus sûr.

Le sénateur Gustafson: C’est bien vrai?

M. Crow: Cela s’applique aussi à tous ces autocars
transportant des équipes de hockey que vous venez d’évoquer,
sénateur.

Le sénateur Gustafson: Ils se déplacent souvent sur des routes
gelées.

M. Crow: Nous transportons aussi de nombreux athlètes
professionnels, comme vous le savez probablement. Presque
toutes les équipes de hockey professionnelles montent en
autocar à un moment donné, même lorsqu’il s’agit d’une
navette pour l’aéroport. Dans le domaine sportif, qu’il s’agisse
d’équipes amateurs ou professionnelles ou encore de partisans des
équipes qui veulent voir le Canada battre les États-Unis, nous
transportons de nombreux passagers.

Le sénateur Gustafson: J’ai une petite question à vous poser.
Quel est le coût d’un autocar moderne?

M. Crow: Le monsieur qui signe les chèques va vous répondre.

M. Eggen: Ça coûte 550 000 $.

Le sénateur Gustafson: C’est ce qu’on m’a dit dans les
Maritimes. C’est cher.

M. Crow: Plus les taxes.

Le sénateur Gustafson: Soit au total 600 000 $.

M. Crow: Avec un escalier en marbre, c’est encore bien plus
cher.

Le sénateur Forrestall: À quel rythme peut-on amortir ce coût?
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Mr. Eggen: We are allowed to write down 30 per cent a year,
with only 50 per cent of that in the first year.

Senator Adams: You mentioned in your brief you are against
the speed train between airport and town. Can you explain that?

Mr. Crow: We have proposed in major cities such as,
obviously, Vancouver and Toronto, that there be a coach
corridor built, as opposed to a rail corridor. In Toronto,
specifically, the coach corridor could be on the same land as the
railway land that will be used. That would be exclusively for use
by coach companies. The advantage of a coach corridor versus
rail corridor is that it would not only be the airport passengers
who would use it, but the passengers who use transit buses, the
intercity buses and all the commuter buses that come from the
northwest quadrant into downtown could use it. Emergency
service vehicles could use it. There are a lot of advantages to a
much broader use than just rail.

I met with Transport Canada staff last week and officials said
‘‘Yes, but rail is faster than motor coaches.’’ That is not true. I
asked how fast the train could get between downtown Toronto
and the airport and the answer was 70 to 80 kilometres per hour.
Motor coaches on exclusive right of ways can operate safely at
that speed. We can accelerate a lot faster than rail. We could
improve the travel time to the airport — and that is without the
train making stops. We could service much more than the
downtown area. You could feed into the service from all the
streets with motor coach travel. It would open up the airport
hotels to conventions in downtown Toronto, with 12 minutes
travel between them. There are many advantages of motor coach
corridors between the airport and downtown Toronto.

Unfortunately, the minister told me he has done 21 studies just
between Pearson airport and downtown Toronto. Every single
study was to determine what rail service was best. Not one study
was to determine what transportation system was best.

To return to the senator’s comment about policy and national
passenger policy, how can you put on a mode of transportation
when 21 studies have been done on which rail service and no
studies have been done on which transportation service is best?
We just would like a level playing field in that regard and an
objective examination of what is the best transportation service.
We are quite prepared to live with the results of any of those
studies.

Did that answer your question?

Senator Adams: Yes.

M. Eggen: La dépréciation autorisée est de 30 p. 100 par an, la
moitié seulement de ce pourcentage pouvant être appliquée la
première année.

Le sénateur Adams: Vous avez précisé dans votre mémoire que
vous étiez opposés au train à grande vitesse entre les villes et les
aéroports. Pouvez-vous nous expliquer la chose?

M. Crow: Nous avons proposé que dans les grandes villes, et
c’est le cas, évidemment, de Vancouver et de Toronto, on
aménage un couloir pour les autocars par opposition à un
couloir ferroviaire. À Toronto, plus précisément, ce couloir
réservé aux autocars pourrait utiliser l’emprise du chemin de fer.
Seules les sociétés de transport par autocar et par autobus
pourraient l’emprunter. L’avantage, par rapport au corridor
ferroviaire, c’est qu’il pourrait être utilisé non seulement par les
passagers de l’aéroport, mais aussi par les autobus de transport
urbain, interurbain et de banlieue en provenance du nord-ouest
qui se rendent au centre-ville. Les véhicules de secours pourraient
l’employer. Cette utilisation polyvalente présente bien des
avantages par rapport au chemin de fer.

J’ai rencontré la semaine dernière les responsables de
Transports Canada, qui m’ont déclaré: «Oui, mais le chemin de
fer est plus rapide que les autocars.» Ce n’est pas vrai. J’ai
demandé à quelle vitesse on pouvait se déplacer en train entre
Toronto et l’aéroport et l’on m’a répondu que c’était à 70 ou à
80 kilomètres à l’heure. Les autocars empruntant des voies
réservées peuvent rouler en toute sécurité à cette vitesse. Nous
pouvons accélérer bien plus vite que le chemin de fer. Nous
pouvons diminuer le temps de déplacement vers les aéroports —
et cela sans avoir à faire des arrêts comme le train. Nous pouvons
desservir d’autres destinations que le centre-ville. On peut
raccorder toutes les rues au réseau d’autocars. Les hôtels des
aéroports seraient désormais placés à 12 minutes des congrès du
centre-ville de Toronto. Des couloirs réservés aux autocars entre
l’aéroport et le centre-ville de Toronto présenteraient bien des
avantages.

Malheureusement, le ministre m’a dit que l’on avait fait pas
moins de 21 études rien que sur la liaison entre l’aéroport Pearson
et le centre-ville de Toronto. Chacune d’entre elles visait à
déterminer quel était le meilleur moyen de transport par chemin
de fer. Aucune d’entre elles n’a cherché à définir quel était le
meilleur mode de transport.

Pour en revenir à l’observation du sénateur au sujet de la
politique nationale de transport de passagers, comment peut-on
choisir entre les modes de transport lorsqu’on fait 21 études sur le
chemin de fer et aucune sur les avantages comparatifs des
différents modes? Nous aimerions que les règles du jeu soient les
mêmes pour tous dans ce domaine et que l’on examine
objectivement quel est le meilleur moyen de transport. Nous
sommes tout à fait prêts à accepter les résultats de ces études.

Ai-je répondu à votre question?

Le sénateur Adams: Oui.
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I think the government cut off assistance for the rail about
10 years ago and privatized it. Has your business been affected
since the train short runs were privatized?

Mr. Crow: We have one member whose corporate entity does
own and operates trains and actually operates an airport as well,
but not in this country. Some of our members have interest in
getting into or being in partnerships with rail. A number of our
members now interline with VIA Rail and Amtrak. A few years
ago we viewed each other more as competitors. In the last five or
six years we have become much more partners, but it is still very
difficult to have a joint program or become a true partner with a
rail company that receives such high subsidies. That can really
harm you when it comes to pricing because they are also
competitors.

We have had private companies invest in rail in British
Columbia and Alberta. There is some interest in Eastern Canada
in companies getting into rail services, but we do not foresee many
of our members operating trains in the next little while.

Senator Adams: You have shuttle buses running between town
and airport. My family came to Vancouver once and the bus ride
cost $12 per person, which, for a family, is quite expensive. A taxi
cost only $24.

Mr. Crow: Mr. Eggen owns and operates the Airporter here.
He would be pleased to answer that.

Mr. Eggen: We have a family rate on the Airporter that was
implemented in the last year and I believe that is $24 for a full
family now. One of the problems we have with the Airporter
service is that we pay many fees to pick up passengers at the
airport, along with all the other fees that we pay, yet we still have
to compete with B.C. Transit, which has hugely subsidized rates.
It operates every few minutes from the airport. We are finding it
very difficult to continue serving the airport.

Mr. Crow: May I just follow up on Mr. Eggen’s valid point
about competitiveness? B.C. Transit, Go Transit in Toronto and
the Toronto Transit Commission, TTC, do not pay GST. They do
not charge GST. They do not pay fees at the airport. A private
carrier has to pay $50 a trip at Pearson. The public transit goes in
there and pays no fee whatsoever and it has effectively, in an area,
put a private carrier out of business that was offering a $6.50 fare
from the subway to the airport. The transit property came along
and said, ‘‘We are going to do that.’’ It charged $2.25 per fare and
will not handle the luggage. There is no washroom. There is
nothing on board. It provides terrible service, but the private
carrier that developed the service and wants to take you and your
family to and from the airport was put out of the business. That is

Je pense que le gouvernement a cessé d’aider le chemin de fer il
y a dix ans environ en le privatisant. Est-ce que vos activités ont
subi le contrecoup de la privatisation des lignes de chemin de fer
sur courte distance?

M. Crow: La société mère d’un de nos membres possède et
exploite effectivement des trains, et exploite par ailleurs un
aéroport, mais pas dans notre pays. Certains de nos membres
cherchent à s’associer au chemin de fer. Un certain nombre
d’entre eux assurent désormais des correspondances avec VIA
Rail et Amtrak. Il y a quelques années, nous nous considérions
plutôt comme des concurrents. Au cours des cinq ou six dernières
années, nous sommes devenus davantage des partenaires, mais il
reste très difficile de nous associer au sein de programmes ou de
devenir de véritables partenaires d’une société de chemin de fer
qui bénéficie d’un tel niveau de subvention. On peut vraiment
subir un gros préjudice lorsque les prix sont établis parce que ce
sont aussi des concurrents.

Certaines de nos entreprises privées ont investi dans le chemin
de fer en Colombie-Britannique et en Alberta. Les entreprises de
l’Est du Canada montrent un certain intérêt pour ce qui est
d’investir dans les services de chemin de fer, mais nous n’avons
pas l’impression que dans les prochaines années nos membres
vont exploiter des sociétés de chemin de fer.

Le sénateur Adams: Vous avez des navettes qui relient les villes
et les aéroports. Lorsque ma famille est venue me voir à
Vancouver, le trajet en autocar coûtait 12 $ par personne ce
qui, pour une famille, est très onéreux. La course, en taxi, n’est
que de 24 $.

M. Crow:M. Eggen possède et exploite ici le service de navettes
de l’aéroport. Il se fera un plaisir de vous répondre sur ce point.

M. Eggen: Nous avons mis en place l’année dernière un tarif
familial sur les navettes de l’aéroport, et je crois que ça se monte
actuellement à 24 $ pour toute une famille. L’une des difficultés
que rencontre ce service, c’est la nécessité de payer de nombreux
droits pour pouvoir prendre les passagers à l’aéroport, en plus de
ceux que nous devons déjà défrayer normalement; et nous
sommes en outre en concurrence avec B.C. Transit, qui
bénéficie de tarifs fortement subventionnés et qui assure des
liaisons toutes les minutes avec l’aéroport. Nous avons bien du
mal à continuer à desservir l’aéroport.

M. Crow: Puis-je enchaîner rapidement sur la réflexion
judicieuse que vient de faire M. Eggen au sujet de la
compétitivité? B.C. Transit, Go Transit à Toronto ainsi que la
Toronto Transit Commission, la TTC, ne payent pas la TPS. Ils
ne la perçoivent pas. Ils ne payent aucun droit à l’aéroport. Les
transporteurs privés payent 50 $ par voyage à l’aéroport Pearson.
Le service de transport public dessert l’aéroport en ne payant
aucun droit et, dans un secteur, a effectivement mis en faillite un
transporteur privé qui faisait payer 6,50 $ pour transporter les
passagers de la bouche du métro jusqu’à l’aéroport. Le service de
transport urbain est intervenu en disant: «Nous allons nous en
charger.» Il fait payer 2,25 $ le trajet et ne prend pas en charge les
bagages. Il n’y a pas de toilettes. Il n’y a rien à bord. Le service est
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what we need a passenger transportation policy for. We need a
level playing ground so Mr. Eggen, or anybody else in the bus
industry, can add and increase our services to you and for you.

The Chairman: Do you have overlapping membership with the
Canadian Bus Association, or do you represent different segments
of the industry?

Mr. Crow: We have overlapping membership. I am not totally
familiar with its full membership, but I suspect there are only one
or two that are not members of our association as well.

The Chairman:With regard to safety, is there a safety code as a
national standard for buses, and, if so, what do you think about
it? Is it adequate? Does it cover all types of buses, including
smaller ones?

Mr. Crow: There is the National Safety Code. It is very good. It
was developed with the federal government, the provinces, our
industry and the trucking industry. However, it is enforced by the
provinces. The federal government is not involved in enforcement.
We are working with the government now on hours of service and
driving hours. There are vehicle inspections.

I am sorry, I am not an expert and I do not participate
personally in those meetings to know all the details. Certainly
there is room for improvement and there are things we must do to
enhance safety.

One of the issues referred to was, in some cases, segregating us
from the trucking industry. If I might provide an example, every
day a bus driver has to do a pre-trip inspection of a bus. Every
day the law now requires the driver to test the pushrod travel of a
brake. I won’t get into technical detail, but that means the driver
has to slide on his back or his belly underneath the motor coach
to test this. That was developed for trucks. A truck driver can get
out of his truck, walk back to the trailer and basically look under.
He does not have to crawl underneath. Coaches are designed
differently, as you know, and that is virtually impossible. I would
not want to get Mr. Eggen in any trouble, but I would suspect
that in the bus industry drivers are not doing this on a daily basis.
I do not think our passengers would like to see that. It is not safe
to do that. We are working with the government now to make
those changes. We can achieve the same results without crawling
underneath the vehicle and actually measuring pushrod travel.

To answer very briefly, there is a standard. It is good. It needs
some twigging and enhancing, and we are really involved. One of
my staff was in Ottawa for two days last week going over those
exact things.

lamentable, mais le transporteur privé qui l’avait lancé au départ
afin que les familles puissent aller à l’aéroport et en revenir en a
été écarté. C’est pourquoi nous avons besoin d’une politique de
transport des passagers. Il faut que les règles du jeu soient les
mêmes pour tous pour que M. Eggen, ou tout autre intervenant
dans le secteur du transport par autocar, puisse développer les
services dont vous avez besoin.

La présidente: Avez-vous des membres en commun avec
l’Association canadienne de l’autobus, ou est-ce que vous
représentez différentes parties du secteur?

M. Crow: Nous avons des membres en commun. Je ne sais pas
exactement quelle est l’intégralité de ces membres, mais j’ai
l’impression qu’il n’y en a qu’un ou deux qui ne sont pas par
ailleurs aux membres de votre association.

La présidente: En matière de sécurité, est-ce qu’il y a un code de
sécurité national qui s’applique aux autocars et, dans
l’affirmative, qu’en pensez-vous? Est-il bien adapté? Est-ce qu’il
couvre l’ensemble des autocars et des autobus, y compris les plus
petits?

M. Crow: Il y a le Code national de sécurité, qui est excellent, il
a été élaboré par le gouvernement fédéral, les provinces, les
entreprises de notre secteur et celles qui font du camionnage. Il est
toutefois appliqué par les provinces. Le gouvernement fédéral ne
se mêle pas de son application. Nous collaborons en ce moment
avec le gouvernement sur la question du nombre d’heures de
service et de conduite. Les véhicules sont inspectés.

Excusez-moi, mais je ne suis pas un spécialiste et je ne connais
pas la question dans tous ses détails parce que je ne prends pas
part personnellement à ces réunions. On peut certainement
apporter des améliorations et prendre certaines dispositions
pour renforcer la sécurité.

On a évoqué certaines différences qui distinguaient notre
secteur de celui du camionnage. À titre d’exemple, je vous signale
que tous les jours le conducteur d’autocar doit inspecter au
préalable son véhicule. La loi exige désormais que tous les jours le
conducteur teste le déplacement de la tige de frein. Je ne veux pas
entrer ici dans des détails techniques, mais cela signifie que le
conducteur doit se coucher sous son véhicule pour faire ce test. Il
a été conçu au départ pour les camions. Le conducteur du camion
peut sortir de son véhicule, aller à l’arrière de la remorque et
regarder par en dessous. Il n’a pas à ramper sous la caisse. Les
autocars sont conçus différemment, vous le savez, et il est
pratiquement impossible de procéder ainsi. Sans vouloir mettre
M. Eggen en difficulté, j’imagine que ces conducteurs d’autocar
ne procèdent pas à cette opération quotidienne. Je ne pense pas
que nos passagers aimeraient nous voir agir ainsi. Ce n’est pas
prudent. Nous oeuvrons en ce moment avec le gouvernement à la
mise en place de ces changements. Nous pouvons parvenir aux
mêmes résultats sans avoir à ramper sous les véhicules pour
mesurer effectivement la distance de déplacement de la tige.

En somme, il existe une norme qui est bonne. Quelques
ajustements doivent y être apportés et nous nous efforçons de le
faire. L’un des membres de mon personnel est allé justement à
Ottawa la semaine dernière, pendant deux jours, pour régler ces
questions.

24:46 Transport and Communications 25-3-2002



Senator Forrestall:What you want to do is have a very sensitive
security risk at your terminal, and then you get the RCMP with
the little mirrors to look at everything, twice, thrice or four times
a day. My question is really how do you get around the actual
feel? Is there motion? Is there movement or play? How do you get
around that?

Mr. Eggen: One of the ways that we get around it is the new
buses come with automatic slack adjusters so the bristles are
continually adjusted like your car is. So they never get out of
adjustment like the old brakes.

The Chairman: Thank you very much, Mr. Crow and
Mr. Eggen, for your presentation this evening. Please feel free
to send us more information if you have any. It will be distributed
to all the members of the committee.

The committee adjourned.

VANCOUVER, Monday, March 25, 2002

The Standing Senate Committee on Transport and
Communications met this day at 1:05 p.m. to examine issues
facing the intercity busing industry.

Senator Lise Bacon (Chairman) in the Chair.

[English]

The Chairman: Honourable senators, we are resuming our
examination on issues facing the intercity busing industry. Our
first witnesses this afternoon are Mr. Cunningham and
Ms Crawford.

Please proceed.

Mr. Hans Cunningham, President, Union of British Columbia
Municipalities: Thank you very much for the opportunity to meet
with you today to provide the B.C. local government perspective
on the intercity busing industry.

The Union of British Columbia Municipalities, or UBCM, is
an association that has been representing the interests of
B.C. local government for nearly 100 years. Membership in our
association is voluntary, and for 25 years we have represented all
182 municipalities and regional districts throughout British
Columbia. So when I speak to you today, I speak for all
B.C. communities, large centres such as Vancouver and Victoria,
as well as small rural and remote communities like Tahsis and
New Hazelton.

Before I start to outline the key local government concerns, I
should briefly like to give you an overview of the communities
that make up British Columbia, because these are the ones of
course about whose busing issues we are concerned. Out of the

Le sénateur Forrestall: Lorsqu’on cherche à renforcer
véritablement la sécurité à l’aérogare, la GRC vient avec de
petits miroirs tout vérifier, deux, trois ou quatre fois par jour. Je
me demande ce que vous ressentez vraiment lorsque vous
manoeuvrer effectivement le mécanisme? Y a-t-il un
mouvement? Y a-t-il un jeu? Comment faites-vous?

M. Eggen: L’une des solutions que nous avons trouvées, c’est
d’équiper les nouveaux autocars d’un réglage automatique de jeu
pour que les disques des freins soient continuellement réglés
comme dans une voiture particulière. Contrairement aux anciens
freins, ils n’ont donc jamais besoin de réglage.

La présidente:Merci, monsieur Crow et monsieur Eggen, d’être
venus ce soir nous présenter votre exposé. N’hésitez pas à nous
fournir d’autres renseignements si vous en avez. Ils seront
communiqués aux membres du comité.

Le comité lève la séance.

VANCOUVER, le lundi 25 mars 2002

Le Comité sénatorial permanent des transports et des
communications se réunit aujourd’hui, à 13 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: Honorables sénateurs, nous reprenons l’examen
des enjeux stratégiques touchant l’industrie du transport
interurbain par autocar. Cet après-midi, nos premiers témoins
sont M. Cunningham et Mme Crawford.

La parole est à vous.

M. Hans Cunningham, président, Union of British Columbia
Municipalities: Merci beaucoup de nous donner l’occasion de
vous exposer aujourd’hui le point de vue des administrations
municipales de la Colombie-Britannique sur l’industrie du
transport interurbain par autocar.

L’Union of British Columbia Municipalities, ou l’UBCM,
défend les intérêts des administrations locales de la Colombie-
Britannique depuis près de 100 ans. L’adhésion à notre
association est facultative et, depuis 25 ans, nous représentons
la totalité des 182 municipalités et districts régionaux de la
Colombie-Britannique. Je parlerai donc aujourd’hui au nom de
toutes les agglomérations de la Colombie-Britannique, autant les
grands centres comme Vancouver et Victoria que les petites
localités rurales et isolées comme Tahsis et New Hazelton.

Avant de vous exposer les principales préoccupations des
administrations municipales, j’aimerais vous donner un bref
aperçu des localités de la Colombie-Britannique, parce que ce
sont leurs problèmes de transport par autocar qui nous
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152 municipalities that are members of UBCM, 86 of them, that is
over one-half , have a population of under 5,000.
Fifty-five communities have populations of less than 2,500.

While I noted that UBCM represents all B.C. local
governments, this is one issue that is of more direct concern to
our smaller, more rural members, and that is why I am here
today. As a local elected official, I serve as chair of the Central
Kootenay Regional District. As a regional district member, I
represent the rural community of Ymir, which is located outside
of Nelson, B.C. Coming from such a rural community, I
understand the challenges and obstacles facing B.C.’s smaller
and more remote centres. As rural residents, we do not have
access to the same level of services as our urban counterparts, but
we make use of the services available, we make due with less, and
we find a way to make things work. It becomes a way of life.

This holds true no matter what the service, whether it be
recreational, health care or transportation — which is why I am
here. I am here address the issue of bus service and the impact that
economic deregulation would have on a specific segment of the
UBCM membership, that is, the remote rural community.

UBCM first became aware of the bus deregulation issue back
in 1998-99, when the federal government proposed amendments
to the Motor Vehicle Act that would gradually eliminate
economic regulation of the bus industry. In December 1998, the
UBCM wrote to the Minister of Transport, the Honourable
David Collenette, indicating our concerns. Our concerns focused
primarily on the social and economic impacts that deregulation
would have for the small communities throughout British
Columbia. In response, the minister advised that, due to the
concerns raised by a number of parties, those Motor Vehicle Act
amendments related to safety would proceed while those
provisions concerning economic regulation of buses would be
referred to a committee for further review.

A few years have passed, but I can tell you that the issues
identified back in that time, 1998-99, still remain relevant and
pertinent to today’s discussion. It was during 1998 that the British
Columbia provincial government alerted the UBCM and other
interested stakeholders about the federal government’s intention
to deregulate the bus industry. Our association was invited to
participate in a two-day workshop and discuss our concerns
about the potential impact that this would have for B.C. local
government.

Briefly, I should like to elaborate on those concerns identified
by our members.

Limited or no other transportation options: In the larger urban
centres, residents have choices. In cities like Vancouver, you can
take buses, Skytrain, planes, trains or automobiles to get from
one location to another. However, that is not the case for many of
B.C.’s rural communities, the other half of the province, and a
large part of the province, as far as area is concerned, of course.

intéressent. Sur les 152 municipalités membres de l’UBCM, il y en
a 86, c’est-à-dire plus de la moitié, qui comptent moins de
5 000 habitants, et 55 localités en ont moins de 2 500.

J’ai signalé que l’UBCM regroupe toutes les administrations
locales de la province, mais les questions que vous étudiez
préoccupent plus directement les petites localités rurales que nous
représentons, et c’est la raison pour laquelle je suis ici aujourd’hui.
À titre de dirigeant local élu, je suis le président du district
régional de Central Kootenay et, comme membre du district
régional, je représente la localité rurale d’Ymir, qui se trouve
jusqu’à côté de Nelson, en Colombie-Britannique. Comme je
viens d’une localité rurale, je comprends très bien les problèmes et
les obstacles auxquels sont confrontées les petites agglomérations
isolées de la province. Nous, des régions rurales, n’avons pas accès
aux mêmes services que nos concitoyens des centres urbains, mais
nous utilisons les services offerts. Nous nous débrouillons avec
moins, et nous trouvons le moyen de nous arranger. C’est notre
façon de vivre.

C’est vrai pour tous les services, qu’ils aient trait aux loisirs,
aux soins de santé ou aux transports — qui sont l’objet de ma
présence ici aujourd’hui. Je veux vous parler du transport par
autocar et de l’impact que la déréglementation économique aurait
sur une partie de nos membres, les populations rurales éloignées.

L’UBCM est au courant de la déréglementation de l’industrie
du transport par autocar depuis 1998-1999, quand le
gouvernement fédéral a proposé de modifier la Motor Vehicle
Act pour éliminer d’une façon graduelle la réglementation
économique dans l’industrie. En décembre 1998, l’UBCM a
écrit au ministre des Transports, l’honorable David Collenette,
pour lui faire part de ses inquiétudes. Nous avons surtout insisté
sur les répercussions sociales et économiques de la
déréglementation sur les petites localités de la province. Le
ministre nous a indiqué dans sa réponse que, compte tenu des
problèmes soulevés par un certain nombre d’intervenants, les
dispositions de la loi ayant trait à la sécurité seraient modifiées,
mais celles concernant la réglementation économique des autocars
seraient renvoyées à l’étude d’un comité.

Quelques années ont passé, mais je peux vous dire que les
problèmes signalés en 1998-1999 sont toujours pertinents à la
discussion d’aujourd’hui. C’est en 1998 que le gouvernement
provincial de la Colombie-Britannique a attiré l’attention de
l’UBCM et d’autres parties intéressées sur l’intention du
gouvernement fédéral de déréglementer l’industrie du transport
par autocar. Notre association a été invitée à participer à un
atelier de deux jours et à discuter de nos craintes quant à l’effet
possible de cette mesure sur les administrations locales de la
Colombie-Britannique.

J’aimerais vous en dire un peu plus long sur les inquiétudes
formulées par nos membres.

Choix limité ou inexistant des modes de transport: Dans les
grands centres urbains, les gens ont le choix. Dans des villes
comme Vancouver, vous pouvez prendre l’autocar, l’aérotrain,
l’avion, le train ou l’automobile pour vous déplacer d’un endroit à
un autre. Ce n’est cependant pas le cas dans beaucoup de localités
rurales de la Colombie-Britannique, qui représentent l’autre
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In most areas of rural B.C., the personal automobile is the mode
of transportation. However, if you are elderly, unemployed, a
student, do not have access to a vehicle or just do not drive at all,
your choices are extremely limited. The bus, where it is available,
is not just a convenience, it is a way of life and a necessity — it
may be the only mode of transportation available. The bus is used
by all of those groups — the elderly, non-drivers, those who are
income-disadvantaged, to get to doctors’ appointments, which
may be out of town, to visit families in other parts of the province,
to attend school, as well as a whole host of other reasons.

I would also point out, though, that for some
B.C. communities the bus is not even an option. Communities
in the Queen Charlottes, as well as communities like Granisle,
have no bus service. If deregulation takes place, there will be
many more communities like Granisle where the only
transportation option is basically no longer an option at all.
What will these residents do? How will they get around?.

Of course, not only do our rural communities depend upon the
buses to move people, the buses also move packages, parcels, legal
documents, et cetera, where there is limited or no courier service
available.

Incidentally, for those of you from larger communities who are
used to next-day courier service, I recently was sent a parcel by the
provincial government on a very important matter directly to our
regional district; it took eight days for that parcel to get to me by
courier. That was the next-day rate. The bus could have had it to
me in 18 hours.

If you own an electronic shop and need to order parts to fix a
customer’s fridge or stove, how do you get the parts if there is no
courier, or you have important legal documents that need to be
delivered and there is no courier service available? For those
people who depend on the bus to deliver that important part or
legal document, there may be no other options.

Bus service of course also provides local employment
opportunities. Depots require individuals to sell tickets, sort
packages and clean the facility. There are also people required to
run the restaurants and snack bars in the depots. All of those jobs
contribute to the economy of a community.

The bus of course also assists in facilitating tourism for
B.C. communities. Presently, bus service is coordinated with
ferry and rail services, to enhance tourism opportunities. This
promotes an increase in local economic development for many
rural centres. If deregulation were to occur, there is no guarantee
that this coordination between present modes of transportation
would continue. Existing carriers may choose more profitable
routes, or service may become disjointed as new carriers are
unable to coordinate service with ferry or rail operations.

moitié de la province et une grande partie de son territoire. Dans
la plupart des régions rurales de la province, la voiture particulière
est le mode de transport privilégié. Cependant, les personnes
âgées, les chômeurs et les étudiants n’ont pas accès à une voiture
ou ne conduisent tout simplement pas, et leurs choix sont
extrêmement limités. L’autocar, quand il assure le service, n’est
pas seulement une commodité, mais une nécessité — il peut être le
seul mode de transport accessible. Les personnes âgées, ceux qui
ne conduisent pas et les gens à faible revenu empruntent tous
l’autocar pour aller chez le médecin, dont le bureau peut se
trouver dans une autre localité, rendre visite à leurs proches
parents qui vivent dans d’autres régions de la province,
poursuivre leurs études, et pour une foule d’autres raisons.

J’aimerais cependant faire remarquer que, pour certaines
localités de la province, l’autocar n’est même pas une option.
En effet, la population des îles de la Reine-Charlotte et des
localités comme Granisle n’ont pas de service d’autocar. Si
l’industrie est déréglementée, il y aura beaucoup d’autres localités
comme Granisle qui ne seront même plus desservies par leur seul
mode de transport. Que vont faire ces gens? Comment vont-ils se
déplacer?

Évidemment, dans les localités rurales, les autocars permettent
aux gens de se déplacer, mais ils servent aussi au transport des
colis, des documents juridiques et le reste, parce que les services de
messagerie y sont inexistants ou limités.

À propos, je signalerais à ceux d’entre vous qui vivent dans des
grands centres et qui se font livrer du courrier par messagerie le
lendemain, que j’ai reçu récemment un colis important que le
gouvernement provincial a fait envoyer directement à notre
bureau de district régional; la livraison a pris huit jours par service
de messagerie, alors qu’on avait payé le tarif de livraison du
lendemain. L’autocar aurait pu me le faire parvenir en 18 heures.

Si vous avez besoin de pièces pour réparer le réfrigérateur ou la
cuisinière d’un de vos clients, ou si vous devez expédier des
documents juridiques importants, que faites-vous s’il n’y a pas de
service de messagerie? Pour ceux qui dépendent de l’autocar dans
ces cas, il n’y a peut-être pas d’autres possibilités.

Le service d’autocar offre aussi des perspectives d’emploi
locales. Les gares d’autocar embauchent des employés pour
vendre des billets, trier les colis et nettoyer les installations. On a
aussi besoin de gens pour exploiter les restaurants et les casse-
croûte des terminus. Tous ces emplois contribuent à l’économie
d’une localité.

L’autocar facilite aussi les déplacements des touristes dans les
localités de la province. À l’heure actuelle, les services d’autocar
sont coordonnés avec ceux des traversiers et des trains pour
favoriser le tourisme. On encourage ainsi le développement
économique de nombreuses localités rurales. Si l’industrie était
déréglementée, rien ne garantit qu’on continuerait de coordonner
les services entre les différents modes de transport. Les
transporteurs actuels pourront décider d’exploiter des trajets
plus rentables, ou encore les horaires ne concorderont plus avec
ceux du traversier ou du train.
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As local governments, we have witnessed firsthand the impacts
of deregulation on the transportation industry. Many of our
communities are still struggling to keep their airports operational
as a result of the federal government’s decision to offload
airports. For those communities that have been fortunate enough
to keep their airports open, they are faced with additional
regulatory and administrative costs, costs that are becoming quite
frankly communities overwhelming for some in a time of fiscal
restraint.

As well, deregulation in the air industry has not translated into
an increase in the number of new carriers, as we are all aware. In
fact, many air carriers have failed or have been absorbed by the
larger carriers. As well, prices have not been reduced as a result of
deregulation, not for us in the Interior anyway. Where there is no
competition and there is only one carrier servicing the
community, that airline has a monopoly and the community is
hostage to whatever the ticket price may be.

Allow me to use an example. If I were to fly from Calgary to
Vancouver on a seat sale, I can do that for about $100.00. On my
flight from Calgary to Vancouver, I would fly over the little town
of Cranbrook, which has a population of about 15,000. Now, if I
wanted to fly from Cranbrook to Vancouver, it would cost me
$1,100.00 for a demand ticket, 11 times that $100.00 price, and
that is because there is only one carrier serving Cranbrook. In
places like Kelowna, Calgary, Vancouver, where companies like
WestJet and Air Canada are competing, there is some benefit
from the competition. However, we know that the number of
people that require movement in the small communities does not
warrant or encourage that kind of competition. That is why we
need some type of regulation.

I have had the opportunity to ride the buses a fair amount,
both in the States as well as in Canada. I will say this: The buses in
Canada are clean; they are well run; and they operate on time.
They are reliable. I have been on buses in the States, and I am
talking Greyhound here, where quite frankly you would not want
to rest your head on the headrest. They were stained and dirty.
The conditions were less than sanitary in many cases. In Canada,
however, when I travel via bus to the local areas and small towns,
I know I am getting on a vehicle that is safe, on time, clean and
reliable — all of which is an important consideration.

I think we all realize that intercity busing will probably always
exist for those people with lower incomes; however, for people in
smaller communities, we need to have intercommunity busing.
Intercommunity busing must continue. Small communities need a
busing system. If the bus goes, residents will have no way of
getting from one place to another.

You may have heard about the B.C. government closing of
some of the court houses. It is now the case that to deal with a
small legal matter or a traffic ticket some people have to travel
outside of their community. If there were no bus service to these
communities, some of these people would not be able to attend
court — unless of course they decided not to go, and then of
course they would get a free ride in an RCMP car to court.

What this is all about is having a good transportation system
for the people of this country.

Les administrations municipales ont ressenti les effets de la
déréglementation sur l’industrie du transport. En effet, beaucoup
de localités éprouvent des difficultés à maintenir leur aéroport en
activité depuis que le gouvernement fédéral a décidé de se départir
des aéroports. Les localités qui ont réussi à garder leur aéroport
ont d’autres coûts administratifs et de réglementation à payer qui
deviennent vraiment prohibitifs pour certaines d’entre elles en
période de restrictions budgétaires.

En outre, la déréglementation de l’industrie aérienne n’a pas
fait augmenter le nombre de transporteurs, comme nous le savons
tous. En fait, beaucoup de transporteurs aériens ont fait faillite ou
ont été absorbés par de plus gros. Les prix non plus n’ont pas
baissé, du moins pas à l’intérieur de notre province. Quand il n’y a
pas de concurrence et qu’un seul transporteur dessert une localité,
la compagnie aérienne a le monopole et la population n’a aucun
moyen de contrôle sur le prix des billets.

Permettez-moi de vous donner un exemple. Pour me rendre de
Calgary à Vancouver, mon billet d’avion peut me coûter 100 $.
L’avion qui fait le trajet entre les deux villes va survoler la petite
localité de Cranbrook qui compte 15 000 habitants. Or, pour me
rendre de Cranbrook à Vancouver en avion, mon billet coûterait
1 100 $, c’est-à-dire 11 fois plus cher, parce qu’il y a un seul
transporteur qui dessert Cranbrook. Les villes de Kelowna,
Calgary et Vancouver, par exemple, sont avantagées en raison de
la concurrence que des compagnies comme WestJet et Air Canada
se livrent. Cependant, nous savons que les déplacements de la
population des petites localités ne justifient ni n’encouragent ce
genre de concurrence. C’est la raison pour laquelle nous avons
besoin d’une forme de réglementation.

J’ai beaucoup voyagé par autocar, autant aux États-Unis qu’au
Canada. Je dirais que les autocars, au Canada, sont propres, bien
entretenus et à l’heure. Ils sont fiables. Par contre, dans les
autocars aux États-Unis, et je parle des autocars Greyhound, on
n’a même pas envie d’utiliser l’appui-tête, qui est sale et taché. Les
conditions sont très peu hygiéniques dans bien des cas. Les
autocars, au Canada, qui desservent les petites localités sont
sécuritaires, ponctuels, propres et fiables — des qualités qui sont
toutes importantes.

Nous savons tous que le transport interurbain par autocar
existera probablement toujours pour les gens à plus faible revenu;
cependant, le transport par autocar est nécessaire pour les gens
qui veulent se déplacer d’une petite localité à l’autre. Ce service
doit continuer. Les petites localités en ont besoin. Sans l’autocar,
les résidents n’auront aucun moyen d’aller d’un endroit à l’autre.

Vous avez peut-être entendu parler de la fermeture de certains
palais de justice par le gouvernement de la Colombie-Britannique.
Aujourd’hui, la moindre procédure judiciaire ou infraction au
code de la route oblige des gens à se rendre dans une autre
localité. Sans service d’autocar, certaines personnes ne pourraient
pas se présenter devant le tribunal — sauf si la GRC les y
reconduisait parce qu’ils refusent de comparaître.

Il s’agit d’offrir un bon service de transport à la population de
notre pays.
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Many older people want to stay in their small communities in
the Interior. If they no longer operate their own automobile, they
depend on some kind of public transportation. B.C. Transit
provides some rural transportation, but to move beyond one’s
community, to move between communities, it is almost
impossible. For instance, for an individual living in Nelson, the
regional hospital is in Trail, which is a 90-minute drive. There is
no way to get from Nelson to Trail by bus. There used to be, but
not anymore. We need to have that kind of service.

It will probably require some kind of regulation to make that
happen, some cooperation between different levels of government
to make it happen.

You may know that some of our health facilities in the Interior
plan to downsize. Some of them will be closing altogether, in fact.
Therefore, the matter of transportation to health facilities is going
to become more important. For those people who rely on public
transportation to get around, the situation will be difficult.

I talked briefly about the effects of deregulation in the United
States. Spokane is about 150 miles from where I live. If you lived
in Spokane and wanted to go to the nearest small town, say,
Colville, you would have to wait for the one bus a week that
makes that trip. As well, you could not return to Spokane on the
same day; you would have to wait a week before returning. That
is what deregulation does.

We need to ensure that there is some type of regulatory
organization, so that there will be a bus system there for the
people who need it.

The Chairman: When we were in P.E.I. and Nova Scotia,
witnesses there described a new unregulated van service that has
resulted in a new service to small communities. Do you think it
might work here?

Mr. Cunningham: It is possible. However, the distances
travelled there are much less. If we are talking about travelling
in the Interior, where there are communities of, say, 5,000 to
10,000 people, I am not sure that that would work.

The Chairman: How should we support rural and small
community service?

Mr. Cunningham: There needs to be regulation, to maintain
service wherever possible. I would like to see a reorganization of
the way bus service is maintained. I am talking about adding
feeder bus routes to our larger communities.

Smaller buses may be an option, but we do not want a self-
fulfilling prophesy situation to arise — where we reduce the
number of bus runs because there are not enough people, and
then less people take the bus, and so forth, until finally the service
disappears. I think perhaps we may have to work smarter rather
than to close the door.

Beaucoup de personnes âgées veulent continuer de vivre dans
leur petite localité à l’intérieur de la province. S’ils ne conduisent
plus leur voiture, ils dépendent d’un mode de transport en
commun. La Commission de transport de la Colombie-
Britannique offre un certain service dans les régions rurales,
mais il est pratiquement impossible de se déplacer d’une petite
localité à l’autre. Par exemple, l’hôpital régional de Trail se trouve
à une heure et demie de route de la localité de Nelson qu’il dessert.
Il n’y a aucun service d’autocar entre Nelson et Trail. Il y en a
déjà eu un, mais il n’y en a plus. Nous avons besoin d’un service
de ce genre.

Il faudra probablement une certaine réglementation pour
l’obtenir, et d’une forme de collaboration entre les différents
ordres de gouvernement.

Vous savez peut-être que certains de nos établissements de
soins de santé à l’intérieur de la province projettent de réduire
leurs activités, et certains d’entre eux vont tout simplement fermer
leurs portes. Par conséquent, il deviendra important d’assurer un
service de transport à destination des établissements de santé.
Pour ceux qui ont besoin du transport en commun pour se
déplacer, la situation sera difficile.

Je vous ai parlé brièvement des effets de la déréglementation
aux États-Unis. Spokane se trouve à environ 150 milles d’où je
vis. Pour se rendre de Spokane à la localité la plus proche,
Colville, il y a un seul autocar qui assure le service une fois par
semaine. On ne peut pas non plus retourner à Spokane le même
jour; il faut attendre une semaine. Voilà ce que la
déréglementation entraîne.

Il faut s’assurer qu’il y a un organisme de réglementation, pour
qu’il y ait un réseau de transport par autocar pour les gens qui en
ont besoin.

La présidente: À l’Île-du-Prince-Édouard et en Nouvelle-
Écosse, les témoins nous ont parlé d’un service de fourgonnettes
non réglementé, qui permet de desservir les petites localités.
Pensez-vous que ce serait faisable ici?

M. Cunningham: C’est possible. Cependant, les distances sont
beaucoup moins grandes là-bas. Pour les déplacements à
l’intérieur de la province, où il y a des localités de cinq à dix
mille habitants, je ne suis pas certain que ce serait utile.

La présidente: Comment devrions-nous soutenir un service
dans les régions rurales et les petites localités?

M. Cunningham: Une réglementation est nécessaire pour
assurer un service là où c’est possible. J’aimerais qu’on
réorganise la façon dont les services d’autocar sont assurés, en
ajoutant de lignes de desserte avec les plus grands centres.

Des autocars plus petits peuvent être une solution, mais nous
ne voulons pas provoquer la disparition des services — si on
réduit le nombre d’autocars parce qu’il n’y a pas assez de
passagers, et que le nombre de passagers diminue, et ainsi de suite,
jusqu’à l’abandon du service. Je pense que nous devrons peut-être
faire preuve de plus d’imagination.
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The Chairman: Are not the differences between the provincial
bus regimes, which have developed over the last decade,
detrimental to the industry and to the travelling public? And if
they are, what is the appropriate remedy and which level of
government should implement it?

Mr. Cunningham: That is a very interesting question.
B.C. Transit, for example, has some buses that travel 40 or
50 kilometres in each direction, providing a feeder service. That is
a subsidized service. The fares only cover something like
20 percent of the cost of operation. Of course, that becomes a
block to someone instituting a private service. However, the
subsidized service is there because there was a need, and no
private service was filling the need. In those communities that are
being served, people are paying only $2 or $3 to ride
50 kilometres, which is very affordable. However, as I said, the
service is subsidized.

Nevertheless, most people feel that it is worth subsidizing that
service.

Senator Oliver: Your evidence is extremely important to us,
because you represent so many people in this province. You
represent 182 of the municipalities here, so when you speak, you
speak with a very big voice.

In your presentation, you put a lot of emphasis on the need to
have regulation, almost as though it is a panacea that is going to
resolve everything.

Given your concerns about the importance of transportation
from community to community in B.C., have you done any
studies and do you have statistics on the needs and the current
situation; and if so, can you make some of that data and those
reports available to us?

Mr. Cunningham: I do not have that with me.

Ms Marie Crawford, Assistant Executive Director, Union of
B.C. Municipalities: I do not think we have done anything
recently. However, we could certainly look back to see if there is
any material in our library or any background policy.

Senator Oliver: What information did you use to help you put
together your presentation for today, in terms of statistics and
information and data?

Mr. Cunningham: In terms of background, we have the UBCM
policy and the resolutions of our members. We also spoke to our
members and asked them for their ideas with respect to this
presentation.

I am not sure that I intended to put a strong emphasis on the
need for strong regulation. I believe that regulation is necessary,
certainly, but what is important is the need to reorganize the way
regulation is done. I am not sure that we have to regulate that
there must be three buses to Town X everyday or one every half
hour, or those types of things.

La présidente: Est-ce que les différences apparues depuis une
dizaine d’années ans entre les régimes provinciaux qui régissent le
transport par autocar ne nuisent pas à l’industrie et aux
voyageurs? Si c’est le cas, quelle est la façon de corriger le
problème et quel ordre de gouvernement devrait s’en charger?

M. Cunningham: C’est une question très intéressante. Certains
autocars de la commission de transport de la Colombie-
Britannique, par exemple, parcourent 40 ou 50 kilomètres dans
chaque direction pour ramasser des passagers. C’est un service
subventionné. Le prix des billets finance seulement 20 p. 100 à
peu près des coûts de fonctionnement. C’est bien sûr un obstacle
pour celui qui veut offrir un service privé. Cependant, le service
est subventionné parce que le besoin existe et qu’aucun service
privé ne répondait à ce besoin. Dans les localités qui sont
desservies, les gens ne paient que 2 ou 3 $ pour parcourir
50 kilomètres, ce qui est très abordable. Cependant, comme je l’ai
dit, le service est subventionné.

Quoi qu’il en soit, la plupart des gens estiment qu’il est utile de
subventionner le service.

Le sénateur Oliver: Votre témoignage est extrêmement
important pour nous, parce que vous représentez tellement de
gens dans la province. Vous représentez 182 municipalités, si bien
que votre opinion est très représentative.

Dans votre exposé, vous insistez beaucoup sur l’existence d’une
réglementation, comme si elle allait tout résoudre.

Étant donné que vous jugez important d’assurer un service de
transport entre les localités de la Colombie-Britannique, avez-
vous effectué des études ou recueilli des statistiques sur les besoins
et la situation actuelle et, si vous l’avez fait, pouvez-vous mettre
ces données et ces documents à notre disposition?

M. Cunningham: Je n’ai pas ces renseignements avec moi.

Mme Marie Crawford, directrice administrative adjointe, Union
of B.C. Municipalities: Je ne pense pas que nous ayons effectué
d’études récemment. Cependant, nous pouvons sûrement vérifier
s’il y a de la documentation dans notre bibliothèque ou une
politique de référence.

Le sénateur Oliver: De quelles statistiques, données et
renseignements vous êtes-vous servi pour préparer votre exposé
d’aujourd’hui?

M. Cunningham: Pour ce qui de nos références, nous nous
sommes inspirés de la politique de l’UBCM et des résolutions de
nos membres. Nous avons aussi consulté nos membres et nous
leur avons demandé leur avis pour notre exposé.

Je ne pense pas avoir voulu beaucoup insister sur l’importance
de la réglementation. Je crois qu’une réglementation est
nécessaire, évidemment, mais je crois qu’il faut surtout
restructurer la façon dont elle est appliquée. À mon avis, il ne
faut pas exiger qu’il y ait trois autocars à destination de telle
municipalité tous les jours, un autocar toutes les demi-heures, ou
ce genre de chose.
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However, we know that the profitable routes will always be
there. It is the other ones we have to be very concerned about,
especially in the Interior of B.C.

Senator Oliver: Since the beginning of this study, people have
argued that there needs to be more busing, that it must be safe,
that it must be affordable, and so on; however, ridership is
dropping. What do you believe are the reasons for that?

Mr. Cunningham: The big drop in ridership is in intercity
busing. When you can fly from Calgary to Vancouver for $100,
why would you take the bus? I have not done any research to
substantiate or confirm this, but this is my gut feeling. From what
I see when I fly WestJet, the people who are on the plane with me
are the same people who normally would be taking the bus.

The emphasis, therefore, should not be on large, intercity bus
routes, not the Calgary-Vancouver route, for example, but more
to serving small communities.

As I said, the taxpayer, oddly enough, has been happy to
subsidize B.C. Transit’s service rural areas. There is support for
that. However, I cannot speak generally for how much the
taxpayer would be willing to support. I am afraid I cannot give
you all the answers you want.

Senator Oliver: Every province has different regulations
regarding buses. In British Columbia, is there any mode of
power that you would prefer? Would you like to see regulations
respecting gasoline or propane?

Mr. Cunningham: Yes, of course. We all recognize the smell of
diesel buses. In the large cities, I think the electric bus is by far the
way to go.

I personally am a proponent of propane, but I understand that
the life of some of the propane engines is not what it should be,
perhaps because of design. That could probably be remedied
through engineering.

I understand that fuel cells are around the corner. That would
be wonderful.

However, for intercity routes, I am afraid that diesel buses will
be the standard for the foreseeable future.

Senator Lawson: Does the UBCM have a formal policy
opposing deregulation?

Mr. Cunningham: No. Our concern is making sure that we have
busing and transportation to our small communities. We have
talked about deregulation and are aware of the effects of it on
other areas. We know it would mean a cessation of service to
small communities, and that is our biggest concern. Deregulation
per se is not the concern.

Cependant, nous savons qu’il y aura toujours des trajets
rentables. Ce sont ceux qui ne le sont pas qui doivent nous
inquiéter, surtout à l’intérieur de la province.

Le sénateur Oliver: Depuis que nous avons commencé notre
étude, les gens nous disent qu’il faut augmenter le nombre
d’autocars, que le service doit être sécuritaire, abordable et le
reste; cependant, le nombre de passagers diminue. À quoi
attribuez-vous cela?

M. Cunningham: Le nombre de passagers diminue surtout dans
le cas du service interurbain. Quand un billet d’avion Calgary-
Vancouver coûte 100 $, pourquoi prendriez-vous l’autocar? Je
n’ai pas fait de recherche pour confirmer cela, mais c’est ma
conviction profonde. Quand je prends un avion de WestJet, les
passagers à bord sont ceux qui normalement prendraient
l’autocar.

Ce n’est donc pas sur les trajets interurbains importants,
comme Calgary-Vancouver, qu’il faut insister, mais sur le service
aux petites localités.

Comme je l’ai dit, étrangement, les contribuables sont prêts à
subventionner le transport par autocar dans les régions rurales.
On est favorable à cela. Cependant, je ne peux pas vous dire dans
quelle mesure les contribuables sont prêts à le financer. Je crains
de ne pouvoir répondre à toutes vos questions.

Le sénateur Oliver: Chaque province a des règlements différents
au sujet du transport par autocar. En Colombie-Britannique, y a-
t-il un type de carburant que vous préféreriez? Aimeriez-vous qu’il
y ait des règlements sur l’essence ou le gaz propane?

M. Cunningham: Oui, bien sûr. Nous reconnaissons tous
l’odeur des autocars au diesel. Dans les grandes villes, je pense
que l’autocar électrique est de loin préférable.

Personnellement, je suis un partisan du gaz propane, mais je
comprends que les moteurs au gaz propane ne durent pas assez
longtemps, peut-être à cause de leur conception. Il y a peut-être
des moyens de corriger la situation.

Je pense que nous pourrons bientôt utiliser les piles à
combustible, ce qui serait merveilleux.

Cependant, pour les trajets interurbains, je crains que les
autocars continuent d’être alimentés au diesel dans un avenir
prévisible.

Le sénateur Lawson: L’UBCM a-t-elle pris position contre la
déréglementation?

M. Cunningham: Non. Nous voulons nous assurer qu’il existe
un service d’autocar et de transport dans les petites localités.
Nous avons discuté de la déréglementation et nous sommes au
courant de ses effets dans certaines régions. Nous savons qu’elle
peut entraîner l’abandon des services dans les petites localités, et
c’est ce qui nous inquiète le plus. La déréglementation comme
telle n’est pas une préoccupation.
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Senator Lawson: You are right. From the information I have,
and I am sure others have as well, the net result of deregulation in
both the U.S. and in other countries where deregulation took
place is that rural communities lost their service. That was the
first thing that happened.

Mr. Cunningham: Exactly.

Senator Lawson: It has become a by-product of that type of
deregulation.

With respect to the transportation industry, particularly in the
U.S., deregulation of the trucking industry and the airline
industry was an abject failure. It did not achieve what they set
out to do. On the contrary, it caused more problems than it
solved.

Mr. Cunningham: I agree. I talked about the airfare between
Calgary and Vancouver and between Cranbrook and Vancouver.
Indeed, that is what happened. Deregulation has caused a
decrease in airfares between large cities, and the airfares to
foreign countries, where there is lots of competition, to go down,
but on short-haul routes the airfares are out of sight.

Senator Lawson: The government this very week may be
helping to solve the problem of ridership. The new $24 surcharge
on return airline fares may force people to take their own
automobile or to travel by bus — especially on routes such as
Calgary-Edmonton. The government may be helping you in that
regard.

Mr. Cunningham: Yes, indeed; I suppose so.

Senator Lawson: This committee is important. However, we
need to have the participation of people who are directly involved
and who know and understand what is happening in the rural
communities all across the country, before the government simply
pulls the switch and deregulates.

We appreciate you coming here and sharing your views on
behalf of the municipalities.

Senator Jaffer: I am from British Columbia. I am interested to
know if you have discussed amongst yourselves the issue of
regulation of farm-worker buses. What is your point of view,
because, as you know, they are not regulated?

Mr. Cunningham: From a safety point of view, you are correct,
farm-worker buses are not directly regulated. They are supposed
to be safety-checked under the Motor Vehicle Act, but as you are
probably well aware, there have been a number of farm-workers
buses that have been stopped and checked and have been in very
poor condition.

I imagine there is a way to take care of that under the Motor
Vehicle Act. Perhaps regulations could be put in place for
occasional-use vehicles, because the farm-worker buses are not
used in the winter. They are used at harvest time, principally.
Perhaps before those vehicles are relicensed they should be
required to undergo a thorough vehicle inspection.

Le sénateur Lawson: Vous avez raison. Les informations que
j’ai obtenues, comme d’autres j’en suis sûr, indiquent que là où la
déréglementation a été mise en oeuvre, aux États-Unis et dans
d’autres pays, les localités rurales n’ont plus de service. C’est ce
qui s’est produit en premier.

M. Cunningham: Tout à fait.

Le sénateur Lawson: C’est une conséquence de la
déréglementation.

Dans l’industrie du transport routier et du transport aérien,
surtout aux États-Unis, la déréglementation a été un échec
lamentable. Elle n’a pas donné les résultats escomptés. Au
contraire, elle a causé plus de problèmes qu’elle en a réglé.

M. Cunningham: Je suis d’accord avec vous. Je vous ai parlé du
prix du billet d’avion entre Calgary et Vancouver, et Cranbrook et
Vancouver. C’est effectivement ce qui s’est passé. La
déréglementation a fait baisser le prix des billets à destination
des grands centres et des pays étrangers, où la concurrence est vive
mais, pour les petits trajets, les prix sont exorbitants.

Le sénateur Lawson: Le gouvernement peut dès cette semaine
aider à régler le problème de fréquentation. La nouvelle taxe de
24 $ sur les billets d’avion aller-retour peut forcer les gens à
prendre leur voiture ou l’autocar — surtout pour des trajets
comme Calgary-Edmonton. Le gouvernement peut vous aider en
ce sens.

M. Cunningham: Oui, en effet, j’imagine que c’est possible.

Le sénateur Lawson: Le travail de notre comité est important.
Cependant, nous avons besoin de la participation des gens qui
sont directement touchés et qui savent ce qui se passe dans les
localités rurales du pays, avant de laisser le gouvernement décider
tout simplement de déréglementer.

Nous vous remercions d’être venus nous faire part de vos vues,
au nom des municipalités.

Le sénateur Jaffer: Je viens de la Colombie-Britannique. Je
voudrais savoir si vous avez discuté de la question de la
réglementation des autobus qui sont utilisés pour assurer le
transport des travailleurs agricoles. J’aimerais connaître votre avis
là-dessus car, comme vous le savez, ces autobus ne sont pas
réglementés.

M. Cunningham: Vous avez raison, les autobus utilisés pour le
transport des travailleurs agricoles ne sont pas directement
réglementés sur le plan de la sécurité. Ils sont censés faire l’objet
de contrôles de sécurité aux termes de la Loi sur les véhicules à
moteur. Toutefois, comme vous le savez sans doute, bon nombre
de ces autobus ont été arrêtés, vérifiés et jugés être en piète état.

Je suppose qu’il existe un moyen de venir à bout de cette
situation sous le régime de la Loi sur les véhicules à moteur. On
pourrait peut-être établir des règlements pour les véhicules qui
sont utilisés à l’occasion, parce que les autobus qui servent à
assurer le transport des travailleurs agricoles ne sont pas utilisés
l’hiver. Ils sont surtout utilisés pendant la période de récolte. Ces
véhicules, avant d’être autorisés, devraient faire l’objet d’un
contrôle de sécurité.
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I know that most vehicles are required in B.C. to have an
inspection certificate, to display a sticker on the window. I am
also chief of a local fire department, and I know that our fire
trucks, even though they only run 400 or 500 miles a year, are
required to be inspected very thoroughly every year. We get an
inspection certificate for those vehicles.

Senator Jaffer: I take it from what you have said that there
really have not been discussions at the UBCM.

Mr. Cunningham: Not on that specific issue, although the issue
of safety has been discussed, yes.

Senator Lawson: On the issue of the transportation for farm-
workers, the most serious problem is that there have been a
number of accidents involving vehicles that have a capacity of 12
or 15 people that in fact have had 20 or 30 or 40 people jammed
into them. It is not only a case of having the vehicles inspected for
safety concerns; there should be checkpoints, similar to the kind
on highways for trucks, to check the number of occupants in
those farm-worker vehicles.

Mr. Cunningham: Good point.

Senator Adams: I understand that industries are regulated in
part out of a concern for safety, and I understand that there is a
need for safe public transportation, but industries can be
deregulated and still be safe.

Mr. Cunningham: The question of safety of course should be
foremost in the minds of all of us, and I know that with regard to
charter bus services there have been some accidents and some
safety violations that I am personally aware of. Of course, we
mentioned some of these other incidents.

The general record of Greyhound, which is the big server in
B.C. as far as intercity and large transportation goes, has been
remarkably good, which is obvious and stands for itself. Let’s face
it: We need to ensure the regulation and safety of our charter
buses. How to do that, that is not really for me to say. I can make
some suggestions, but I am not an expert in that area.

The Chairman: If there are no more questions, I would like to
thank Mr. Cunningham and Ms Crawford for attending today.
Feel free to send us any information that you see fit.

Mr. Cunningham: We have made notes, and we shall indeed.
Thank you very much for inviting us. We have enjoyed appearing
here.

The Chairman: Senators, our next witness is Mr. Holland.

Mr. Wil Holland, Past President, British Columbia Old Age
Pensioners Organization: Honourable senators, the British
Columbia Old Age Pensioners Organization is an advocacy
group that has been around since 1932. We have about
8,500 members in 77 branches scattered throughout the
province. When we say ‘‘advocacy,’’ we are concerned with

Je sais que la plupart des véhicules, en Colombie-Britannique,
doivent être munis d’un certificat d’inspection, d’une vignette
autocollante qu’on appose sur la vitre. Je dirige également un
service d’incendie à l’échelle locale, et je sais que nos camions,
même s’ils ne parcourent que 400 ou 500 milles de distance par
année, doivent être inspectés à fond tous les ans. On nous remet
un certificat d’inspection pour ceux-ci.

Le sénateur Jaffer: Donc, d’après ce que vous dites, l’UMCB
n’a pas vraiment abordé le sujet.

M. Cunningham: Nous n’avons pas abordé ce sujet en
particulier, bien que nous ayons discuté de sécurité.

Le sénateur Lawson: Concernant le transport des travailleurs
agricoles, il y a eu plusieurs accidents impliquant des véhicules de
12 ou 15 places qui transportaient 20, 30 ou même 40 personnes.
C’est un problème très grave. Or, il ne suffit pas d’inspecter les
véhicules pour voir s’ils répondent aux exigences en matière de
sécurité. Il faudrait prévoir des postes de contrôle identiques à
ceux qui existent pour les camions, le long des autoroutes, afin de
vérifier le nombre de travailleurs que transportent ces véhicules.

M. Cunningham: Vous avez raison.

Le sénateur Adams: Je sais que les industries sont réglementées,
en partie, pour des raisons de sécurité. Je sais aussi qu’il nous faut
un système de transport public qui soit sécuritaire. Or, les
industries peuvent être déréglementées et offrir en même temps un
service sécuritaire.

M. Cunningham: La question de la sécurité devrait, bien
entendu, être prioritaire. En ce qui concerne les autobus nolisés, je
sais qu’il y a eu quelques accidents et quelques violations en
matière de sécurité. Bien entendu, nous en avons fait état.

La feuille de route de Greyhound, le transporteur le plus
important en Colombie-Britannique, en ce sens qu’il exploite des
autobus interurbains et des gros autocars, est plutôt remarquable.
Les faits parlent d’eux-mêmes. Il est évident que nous devons
assurer la réglementation et la sécurité des autobus nolisés.
Comment, je ne sais pas. Je peux faire quelques suggestions, mais
je ne suis pas un expert en la matière.

La présidente: S’il n’y a pas d’autres questions, je voudrais
remercier M. Cunningham et Mme Crawford d’être venus nous
rencontrer aujourd’hui. Si vous avez d’autres informations à nous
transmettre, n’hésitez pas à nous les communiquer.

M. Cunningham:Nous avons pris des notes, et c’est ce que nous
allons faire. Merci de nous avoir invités. Ce fut un plaisir pour
nous de vous rencontrer.

La présidente: Sénateurs, nous allons maintenant entendre
M. Holland.

M. Wil Holland, ancien président, British Columbia Old Age
Pensionners Organization: Honorables sénateurs, la British
Columbia Old Age Pensionners Organization est un groupe
militant qui existe depuis 1932. Nous comptons environ
8 500 membres dans 77 sections à l’échelle de la province. Le
terme «militant» veut dire que nous nous occupons de toutes les
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anything that might affect seniors, and in that respect we like to
be treated equally and fairly and in consultation when it is
necessary.

Unfortunately, we do not have the resources to fully undertake
detailed research in examination of all aspects of the problem
here, so what our presentation aims to do is to present the
experience of myself and some others. What I have done is put in
some numbers and quotes from Monica Townson, for example,
who took her information from Statistics Canada.

Seniors are not quite as wealthy as some people believe. Seniors
are not a bunch of paupers, though. They like to pay their own
way, but they want value for their money. In that regard, my
written presentation includes some statistics on seniors’ incomes.

I checked the Internet for travel costs. I also made telephone
calls and used the cost of my own tickets during the Christmas
holidays as an example of bus rates for seniors. That information
can be found on the bottom of page 4 of my written presentation.
If we look at the numbers in that table, there are some astonishing
numbers.

I wanted to go from Abbotsford to Calgary, and then from
Calgary to Edmonton. VIA Rail does not have a service directly
to Calgary. You would have to go up to Edmonton and then take
a feeder line down, and that is very expensive. Even with their
discount fare, where one senior rides free, it still comes to $556.40.
The standard Greyhound prices were fairly high, $474 for two
people, from Edmonton to Abbotsford and Abbotsford to
Calgary. The advance ticket sales were a little bit less, except
the Edmonton to Abbotsford number. You will see that it is
higher than the regular fare, which tells me that there is false
information on the Internet.

In terms of the WestJet rate, I think the rate you get depends
on how long you spend on the telephone. The longer you talk, the
less the rate becomes. At least, that is what happened to me last
night when I phoned them.

Nevertheless, given those kinds of numbers, why would one
take the bus?

I would like to say a few things about services. I remember a
trip by bus from Golden, British Columbia to Kelowna in the
early 1950s, a trip that took us over the gravely old road called the
Big Bend Highway. Rogers Pass road had not been built yet. We
left Golden about 9:00 p.m., and we got to Mica Creek at about
two o’clock in the morning. We pulled up to a motel that had a
small cafe attached to it; however, the proprietor had closed
down. Our bus driver was very thoughtful, though. He pointed us
to some public facilities on the property — which he illuminated
with his headlights. A little bit crude perhaps, but an example of
Canadian ingenuity and thoughtful service.

Last October, I had to travel from Abbotsford, B.C. to Port
Elgin, Ontario. The service to and from airports was frustrating. I
experienced many inconveniences.

questions qui pourraient intéresser les personnes âgées. À cet
égard, nous tenons à être traités de façon juste et équitable, et
aussi, le cas échéant, à être consultés.

Malheureusement, nous n’avons pas les ressources voulues
pour examiner en profondeur tous les aspects du problème. Nous
allons donc vous faire part, dans notre exposé, de situations que
nous avons vécues. J’ai rassemblé quelques chiffres et citations de
Monica Townson, par exemple, qui a obtenu les renseignements
de Statistique Canada.

Les personnes âgées ne sont pas aussi riches qu’on le croit.
Elles ne sont pas pauvres non plus. Elles aiment payer leur part,
sauf qu’elles en veulent pour leur argent. À cet égard, mon exposé
comprend quelques statistiques sur le revenu des personnes âgées.

J’ai vérifié le prix des billets dans l’Internet. J’ai fait des appels
et je me suis aussi servi des billets que j’ai achetés pendant les fêtes
de Noël pour vous donner une idée des tarifs autobus qui
s’appliquent aux personnes âgées. Ces données figurent au bas de
la page 4 de mon exposé. Vous allez voir que certains chiffres sont
assez étonnants.

Je voulais me rendre d’Abbotsford à Calgary, et ensuite de
Calgary à Edmonton. VIA Rail n’offre pas de service direct
jusqu’à Calgary. Il faut se rendre jusqu’à Edmonton, et ensuite
prendre un autre train, ce qui coûte très cher. Malgré le tarif
réduit, qui permet à une personne âgée de voyager gratuitement,
le billet coûte 556,40 $. Les prix pratiqués par Greyhound étaient
assez élevés, soit 474 $ pour deux personnes d’Edmonton à
Abbotsford, et ensuite d’Abbotsford à Calgary. Les billets achetés
à l’avance coûtaient un peu moins cher, sauf pour le trajet
Edmonton-Abbotsford. Comme vous pouvez le constater, le tarif
est plus élevé que le tarif régulier, ce qui veut dire que
l’information diffusée sur Internet est fausse.

Pour ce qui est des tarifs pratiqués par WestJet, je pense qu’ils
sont fonction du temps que vous passez à discuter au téléphone.
Plus vous parlez, plus les tarifs baissent. C’est, du moins, ce que
j’ai constaté hier soir quand j’ai communiqué avec le transporteur.

Compte tenu de ces chiffres, pourquoi prendre l’autobus?

J’aimerais vous dire quelques mots au sujet du service. Au
début des années 50, j’ai pris l’autobus pour me rendre de Golden,
en Colombie-Britannique, à Kelowna. L’autobus a emprunté
l’ancienne route en gravier appelée Big Bend. La route du col
Rogers n’était pas encore construite à l’époque. Nous avons
quitté Golden vers 21 heures, et nous sommes arrivés à Mica
Creek vers deux heures du matin. L’autobus s’est arrêté à un
motel, où il y avait un petit café. Malheureusement, celui-ci était
fermé. Notre chauffeur d’autobus s’est toutefois montré
attentionné. Il nous a indiqué où étaient les toilettes publiques
— qu’il a éclairées avec ces phares. Je dis les choses comme elles
sont. Voilà un bel exemple de l’ingéniosité et de la prévenance
dont nous savons faire preuve au Canada.

En octobre dernier, j’ai dû me rendre d’Abbotsford, en
Colombie-Britannique, à Port Elgin, en Ontario. Le service à
destination et en provenance des aéroports était déplorable. J’ai
eu de nombreux problèmes.
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The more interesting experience occurred on Saltspring Island.
My brother-in-law has a charter fishing business there. We
delivered his boat to Saltspring Island and then we wanted to
come back. We waited in the parking lot for the bus to take us to
the ferry at Fulford Harbour, which is about five miles away. The
bus was late. After 40 minutes, we began to realize that something
was wrong. We only had a 20-minute window in which to catch
the ferry, so we went to the local pub to ask someone to drive us
to the ferry. Fortunately, someone offered to drive us to the ferry.
We learned that the bus had broken down two weeks earlier. No
notice of that was posted; there was nothing to indicate that the
bus was not in service.

The point of these stories is to say that, while buses may be air-
conditioned, equipped with extra roomy seating and lounge
services, and so on, my experience — and probably that of others
— is that there is still room for improvement of bus services.

The following are some suggestions. We think that there
should be an increased efficiency and some new innovation. The
Web sites need to become more user friendly, with easy access to
schedules and fares, especially for the peak season and off-season
times, excursion rates, discounts for seniors. If you look at the
Greyhound Internet site, they talk about regular bus fares, fares
for seniors, seven-day excursion fares, 14-day excursion fares,
special packages, but never the bottom-line price. They need to
improve their information on their Web site. As well, information
about smaller bus lines, the feeder lines, is perhaps known locally,
but that type of information is certainly not available for wider
distribution.

I go back to my experience with Gray Line, trying to get into
Port Elgin. It was difficult to get any information. There has to be
improved transportation planning, including a system of
minibuses. As well, I think costs have to be lowered. Otherwise,
it just will not take it.

I think there is a new opportunity for buses since September 11.
Because carry-on baggage is now monitored carefully —
passengers are no longer able to take glass or metal objects, for
example — there is a new opportunity for buses, to take over
some of that travel.

I have a daughter who lives in Mississauga. I no longer enjoy
the drive from Abbotsford to Mississauga; in addition, I have a
hearing impairment, so I do not enjoy air travel as much.
According to the Internet, I can get a Greyhound return fare to
Toronto, with the senior’s discount, for $598.13. For the two of
us, that is close to $1,200, for a return fare. We can go to Europe
for that amount. I would expect that, for that price, there would
be overnight accommodation en route, included in the fare. It is
such a haul from Vancouver.

There needs to be better integration with the service industry,
such as hotels and airlines. That needs to be explored.

C’est à Saltspring Island que j’ai vécu l’expérience la plus
intéressante. Mon beau-frère exploite une entreprise de location
de bateaux de pêche. Nous avons laissé le bateau à Saltspring
Island, et ensuite, nous avons attendu l’autobus qui devait nous
ramener au traversier, à Fulford Harbour, qui se trouve à cinq
milles de distance. L’autobus était en retard. Après 40 minutes
d’attente, nous avons commencé à nous poser des questions.
Nous n’avions plus que 20 minutes pour nous rendre au
traversier. Nous sommes descendus au bistro pour voir si
quelqu’un pouvait nous amener jusque là-bas. Heureusement,
quelqu’un a offert de nous y conduire. Nous avons appris que
l’autobus était en panne depuis deux semaines. Il n’y avait aucun
avis, aucune affiche indiquant qu’il n’y avait pas de service
d’autobus.

Ce que j’essaie de dire, c’est que les autobus sont peut-être
climatisés, équipés de sièges plus confortables, ainsi de suite, mais
d’après mon expérience — et d’autres personnes pensent sans
doute la même chose — le service peut être amélioré.

Voici donc quelques suggestions. Il faudrait améliorer
l’efficacité du service, y apporter des changements. Les sites
Web doivent être plus conviviaux. Il faut avoir accès facilement
aux horaires, aux tarifs offerts, surtout pendant les saisons de
pointe et hors pointe, aux tarifs excursion, aux rabais offerts aux
personnes âgées. Le site internet de Greyhound, par exemple,
affiche les tarifs réguliers, les tarifs pour les personnes âgées, les
tarifs pour les excursions de sept jours et de 14 jours, les tarifs
spéciaux, mais jamais le prix de base. Le transporteur doit
améliorer l’information qu’elle diffuse sur son site Web. Par
ailleurs, les renseignements concernant les lignes d’autobus
secondaires sont peut-être connus localement, mais ils ne sont
pas diffusés largement.

Je reviens au voyage que j’ai fait avec le transporteur Grey
Ligne, quand j’ai essayé de me rendre à Port Elgin. J’ai eu du mal
à obtenir des renseignements. Il faut améliorer le service, prévoir
des minibus. Il faut aussi réduire les coûts. Sinon, je n’utiliserai
plus ce mode de transport.

Je pense que de nouvelles possibilités s’offrent au transport par
autocar depuis le 11 septembre. Comme les bagages à main sont
maintenant vérifiés de près — par exemple, les passagers n’ont
pas le droit d’apporter des objets de verre ou de métal — les
autobus peuvent s’approprier une partie de la clientèle.

J’ai une fille qui habite à Mississauga. Je n’aime plus faire le
trajet Abbotsford-Mississauga en voiture. De plus, j’ai de la
difficulté à entendre, ce qui fait que je n’aime plus tellement
voyager en avion. D’après l’Internet, Greyhound assure l’aller-
retour jusqu’à Toronto pour 598,13 $. Ce tarif comprend le rabais
offert aux personnes âgées. Cela fait près de 1 200 $ pour deux
personnes. Pour ce prix, nous pouvons aller en Europe. Je
m’attendrais à ce que ce tarif comprenne une unité, puisque le
voyage depuis Vancouver est très long.

Il faut assurer une meilleure intégration avec l’industrie des
services, comme les hôtels et les compagnies aériennes. C’est une
piste qu’il faut explorer.
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I am sure many members of the B.C. Old Age Pensioners
Organization feel the deregulation of intercity busing has inherent
dangers. We suspect that complete deregulation might result in
the selection of the most profitable routes, while marginal bus line
routes could be lost, and especially in the smaller rural
communities that depend on such services. We also fear a loss
of continued inspections for safety standards of equipment and
drivers. I was once in a bus many years ago that upset, and it was
an awful feeling. I think I was the second one out the window. As
I standing outside of the bus, the rear wheel was still spinning.
The driver had fallen asleep. Fortunately, the bus overturned in a
swampy area, a boggy area, and there was minimal damage, but it
is not a very thrilling experience.

In terms of bus service for smaller communities — take,
Terrace, B.C., for example. It takes 24 hours to go from Terrace
to Vancouver. Four years ago, it cost around $650 to fly from
Terrace to Vancouver. I do not know the current bus fare;
however, there needs to be service from those small communities
into Vancouver, and for those communities in between as well.

We need to maintain our bus transportation system, for a
number of reasons, including cost efficiencies and protection of
the environment. We believe we have a good transportation
system in Canada, but it can probably do with some refinement.

The Chairman:Mr. Holland, what are the prospects for serving
remote and rural routes with a service different from the large
intercity buses? Are small vans and the like feasible options of
these routes?

Mr. Holland:Well, if they are anything like the shuttle van that
took me into Vancouver — I do not know how many hundred
thousand kilometres it had on it, but it rattled and shook
constantly. I think a system of micro buses would probably be
better than vans, buses that could accommodate, say, 15 or
20 people. I do not really know what the answer is to that.

In the trip from Vancouver to Kamloops, for example, the bus
passes the road into Ashcroft, which is 10 or 15 miles off the
highway. There should be some kind connection from Ashcroft to
the TransCanada Highway, so that people from Ashcroft could
catch the bus. It is too costly for the bus to make a special trip
into Ashcroft. There should be a minibus system whereby a
passenger could be delivered to the TransCanada Highway to
catch the main bus — and the main bus should know in advance
that one or two, whatever the number, passengers will be making
the connection. Parcels would be handled separately, of course. I
am not sure how it should all be set up, but there has to be some
innovation and careful thinking about these things.

The Chairman: You say in your conclusion that there is a need
for increased efficiency and innovation. These things usually come
about through competition, which you get by deregulating, and
you are opposed to deregulation. What other way is there to
improve things?

À mon avis, de nombreux membres de la B.C. Old Age
Pensioners Organization estiment que la déréglementation du
transport urbain par autocar comporte des dangers. Elle risque
d’assurer le maintien des lignes plus profitables, et d’entraîner la
disparition des lignes peu rentables, surtout dans les petites
collectivités rurales qui dépendent de ce service. Nous craignons
également qu’elle n’entraîne une baisse des contrôles de sécurité
dont font l’objet l’équipement et les conducteurs. Il y a de
nombreuses années, je me trouvais à bord d’un autobus qui a eu
un accident. C’était affreux. Je suis sorti par la fenêtre. J’étais
debout, à côté de l’autobus, et je voyais que la roue arrière
tournait toujours. Le conducteur s’était endormi au volant.
Heureusement, l’autobus a capoté dans un terrain marécageux. Il
n’y a pas eu beaucoup de dommages, mais l’expérience était loin
d’être excitante.

P o u r c e q u i e s t d e l a d e s s e r t e d e s p e t i t e s
collectivités — prenons l’exemple de Terrace, en Colombie-
Britannique. Il faut 24 heures pour se rendre de Terrace à
Vancouver. Il y a quatre ans, le billet d’avion Terrace-Vancouver
coûtait environ 650$. Je ne sais pas quel est aujourd’hui le prix du
billet d’autobus. Toutefois, il doit y avoir un service d’autobus
entre les petites collectivités et Vancouver, et aussi entre les petites
collectivités elles-mêmes.

Le transport par autobus doit être maintenu pour plusieurs
raisons, y compris pour des raisons de rentabilité et aussi pour
assurer la protection de l’environnement. Le Canada possède un
bon système de transport, qui peut sans doute être amélioré.

La présidente: Monsieur Holland, quelles sont les possibilités
de desserte des régions rurales et éloignées avec des véhicules
différents des gros autocars? Est-ce que des véhicules comme les
mini-fourgonnettes constituent une option réaliste à cet égard?

M. Holland: Eh bien, si elles ressemblent à la fourgonnette qui
m’a amené à Vancouver — je ne sais pas combien de centaines de
milliers de kilomètres elle avait parcouru, mais elle faisait un bruit
de ferraille. Je préférerais qu’on utilise plutôt des minibus qui
pourraient accueillir entre 15 ou 20 personnes. Je ne sais pas
vraiment quelle est la réponse à cette question.

Pour le trajet Vancouver-Kamloops, par exemple, l’autobus
passe par Ashcroft, qui est à 10 ou 15 milles de distance de
l’autoroute. Il faudrait relier Ashcroft à la Transcanadienne, pour
que les habitants d’Ashcroft puissent prendre l’autobus. Faire un
détour spécial jusqu’à Ashcroft coûte trop cher. Il faudrait
prévoir des minibus qui permettraient aux gens de se rendre
jusqu’à la Transcanadienne, où ils pourraient prendre un autobus
régulier. Il faudrait aussi que le conducteur de cet autobus sache à
l’avance qu’il va accueillir un, deux ou plusieurs passagers. Le
traitement des colis se ferait différemment, bien entendu. Je ne
sais pas comment on devrait procéder, mais il faudrait apporter
des améliorations au service. Il faut étudier la question de près.

La présidente: Vous dites, dans votre conclusion, qu’il faut
améliorer l’efficacité, apporter des changements. Ce sont
habituellement le genre de résultats qu’apportent la
concurrence, la déréglementation. Or, vous êtes contre la
déréglementation. De quelle autre façon peut-on améliorer les
choses?
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Mr. Holland: As I said, better information on the Internet; as
well, bus drivers should be arranging en route for hotel services, et
cetera.

The Chairman: Coming back to the van, sir. We met with
senior citizens from Atlantic Canada, in Halifax, the other day,
and they like the van services that have been offered, door-to-
door service. Does that sound like a useful innovation that might
work here?

For example, if an individual needed to go into town to a
doctor’s appointment, he or she could arrange to have a van pick
come directly to the door.

Mr. Holland: I think there is some merit there. To catch an
8:30 a.m. flight out of Vancouver, an person living in Abbotsford
would have to take the 5:00 a.m. shuttle from Abbotsford —
which is only 65 or so kilometres from the Vancouver airport.
That means an extra three and a half or four hours just to get to
the airport. If that could be cut down to two hours, then, yes, I
would say a van service would be desirable. That would be an
example of increased efficiency.

Senator Oliver: Mr. Holland, I enjoyed your presentation. It
was down to earth. You told us some interesting stories about
your travels and about the costs of those travels, and it is
something that we can go back to later on in our study.

There is no doubt that Canada is a huge country, larger than a
lot of other countries in the world. As such, it takes a long time to
get from point A to point B. Perhaps what the federal government
ought to be looking at is a way of subsidizing or assisting
entrepreneurs who are attracted to the busing industry. I am sure
you would agree with me that people go into a business to make a
profit, and if they cannot make a profit, they are not going to stay
in the business.

Mr. Holland: That is right.

Senator Oliver: Given the long distances over which they have
to travel, there could be some assistance.

As well, we, as a committee, would have to look at some kind
of regulation to make sure that, if an operator did get federal
money to assist with the cost of transportation to rural and
remote areas, it would have to maintain certain safety standards
and convenient schedules, among other things. Would you agree
with that?

Mr. Holland: I think so. The federal government, at one time,
subsidized the Canadian Pacific Railroad, for example. The
payback was a unified country. There was a good payback in the
long run.

I think, particularly for the smaller communities, I would
agree, there needs to be some sort of subsidization.

Senator Oliver: I do not know much about British Columbia,
the area where you are from. Are the rural communities here still
quite vital, or have a lot of the younger people left to come to the
big cities? If that is the case, would you agree that at the same time

M. Holland: Comme je l’ai mentionné, on pourrait améliorer
l’information qui est diffusé sur l’Internet. De plus, les
conducteurs d’autobus devraient prévoir des arrêts dans des
hôtels, ainsi de suite.

La présidente: Revenons aux fourgonnettes. Nous avons
rencontré l’autre jour des personnes âgées de la région de
l’Atlantique, à Halifax. Elles aiment bien le service de
fourgonnettes qui leur est offert. C’est un service porte à porte.
Est-ce que vous pensez que ce genre de service vous serait utile?

Par exemple, quand une personne a un rendez-vous chez un
médecin, elle fait des arrangements pour que la fourgonnette
vienne la chercher à domicile.

M. Holland: Je trouve l’idée intéressante. La personne qui vit à
Abbotsford et qui doit se rendre à Vancouver pour attraper le vol
de 8 h 30 doit prendre la navette de 5 heures du matin —
Abbotsford ne se trouve qu’à 65 km environ de l’aéroport de
Vancouver. Or, la personne doit prévoir trois heures et demie ou
quatre heures de plus pour se rendre à l’aéroport. Si on pouvait
ramener cela à deux heures, alors oui, un service de fourgonnettes
serait utile. Ce serait là un moyen d’améliorer l’efficacité du
système.

Le sénateur Oliver: Monsieur Holland, j’ai bien aimé votre
exposé, que j’ai trouvé très réaliste. Vous avez raconté des choses
intéressantes au sujet de vos déplacements, des tarifs, et c’est un
sujet sur lequel nous pourrons revenir plus tard, dans notre étude.

Il ne fait aucun doute que le Canada est un pays très vaste, plus
vaste que bon nombre des autres pays du monde. Il faut beaucoup
de temps pour se rendre du point A au point B. Le gouvernement
fédéral devrait peut-être trouver un moyen de subventionner ou
d’aider financièrement les entrepreneurs qui veulent exploiter des
services d’autocar. Vous conviendrez avec moi que les gens
entrent en affaires pour réaliser des profits. S’ils n’en réalisent pas,
ils mettent fin à leurs activités.

M. Holland: C’est exact.

Le sénateur Oliver: On pourrait leur offrir une aide, compte
tenu des grandes distances qui doivent être franchies.

Par ailleurs, il faudrait que le comité envisage une certaine
forme de réglementation pour faire en sorte que l’exploitant qui
obtient une aide du gouvernement fédéral pour financer la
desserte des régions rurales et éloignées respecte certaines
exigences en matière de sécurité, offre des horaires adéquats,
ainsi de suite. Êtes-vous d’accord avec moi?

M. Holland: Le gouvernement fédéral a subventionné, à un
moment donné, le Canadien Pacifique. Nous avions, en retour, un
pays unifié. Cette aide a eu des retombées positives à long terme.

Je pense qu’il faudrait prévoir une aide quelconque, surtout
pour les petites collectivités.

Le sénateur Oliver: Je ne connais pas beaucoup la Colombie-
Britannique, qui est votre province d’origine. Est-ce que les
collectivités rurales sont toujours très dynamiques, ou est-ce qu’il
y a de nombreux jeunes qui vont s’installer dans les grandes villes?
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that we are thinking about busing we should be trying to find
other ways to revitalize the rural communities, to get more
economic opportunity there to justify even a minibus going in?

Mr. Holland: Yes. Our entire economy, everything, is
interrelated in some way.

For example, there is a train from Mission to downtown
Vancouver. The fare is $30.00. There are, I believe, four trains
each morning from Mission. They sit in Vancouver all day and do
nothing, and then the four trains come out in the evening after the
workday is over. That is not efficient.

On the topic of young people, yes, they want to live in the
larger urban centres; that is where all the excitement is. However,
many of them cannot afford to live downtown. House prices in
Vancouver are exorbitant.

If you go east of downtown, however, house prices drop by at
least $1,000 for every mile out from Vancouver. The implication
of that, though, is pressure on the transportation system. People
commute from as far away as Hope, Chilliwack, Abbotsford,
Langley, White Rock, Mission, Agassiz. People commute from all
those communities because they cannot afford to live downtown,
where their jobs are. The result is heavy highway traffic, smog, et
cetera. Everything is interrelated. We need something to fix that.

Senator Jaffer: I want to thank you for your presentation. We
appreciate you dedicating your private time to make this
presentation to us. I was very interested in your travel stories
and how important bus service is to seniors.

For those seniors who are physically challenged, what services
are available to them? Are there adequate services for seniors who
are physically challenged?

Mr. Holland: I am afraid I am not in a very good position to
answer that. I know there are those small vans that move people
around within cities; however, I am not aware of how
handicapped people are handled on the larger bus systems. It is
important though.

Senator Jaffer: You talked about improving information about
bus schedules, et cetera, on the Internet. From your experience,
are a lot of seniors using the Internet?

Mr. Holland: More and more are. Four or five years ago, the
number was about 25 percent. I have heard some people say that
now up to 50 percent of seniors use the Internet. Whether those
numbers are correct or not, I do not know.

Senator Lawson: While there are many services available to
seniors who have disabilities, et cetera, we have to concern
ourselves with those seniors who are not physically challenged but
who still need access to transportation.

Mr. Holland: That service is called handyDART.

Si tel est le cas, ne devrions-nous pas, pendant que nous
examinons le transport par autobus, trouver d’autres moyens de
revitaliser les collectivités rurales, d’assurer leur développement
économique, ce qui justifierait leur desserte même par des
minibus?

M. Holland: Absolument. Dans un sens, tous les secteurs de
l’économie sont liés entre eux.

Par exemple, il y a un train qui assure la navette entre Mission
et le centre-ville de Vancouver. Le trajet coûte 30 $. Il y a quatre
trains qui partent de Mission tous les matins. Ils attendent à
Vancouver toute la journée, et repartent, le soir, une fois la
journée de travail terminée. Ce n’est pas très efficace.

Pour ce qui est des jeunes, oui, ils veulent vivre dans les grands
centres urbains où la vie est plus excitante. Toutefois, bon nombre
d’entre eux ne peuvent se permettre de vivre au centre-ville, car le
prix des maisons à Vancouver est exorbitant.

Toutefois, dans le secteur est du centre-ville, chaque mille qui
nous sépare de Vancouver entraîne une baisse d’au moins 1 000 $
du prix des maisons. Or, c’est le système de transport qui écope.
Les gens font la navette de centres aussi éloignés que Hope,
Chilliwack, Abbotsford, Langley, White Rock, Mission, Agassiz.
Ils le font parce qu’ils ne peuvent se permettre de vivre au centre-
ville, là où se trouve leur emploi. Par conséquent, les routes sont
congestionnées, il y a du smog, ainsi de suite. Tous ces facteurs
sont liés entre eux. Il faut corriger la situation.

Le sénateur Jaffer: Je tiens à vous remercier de votre exposé.
Nous sommes heureux de vous rencontrer. Vous avez parlé de vos
déplacements, de l’importance que revêt le service d’autobus pour
les personnes âgées, et je trouve cela fort intéressant.

Quels services offre-t-on aux personnes âgées qui sont aux
prises avec des difficultés physiques? Est-ce que ces services sont
adéquats?

M. Holland: Je m’excuse, mais je ne suis pas bien placé pour
répondre à votre question. Je sais qu’il y a des fourgonnettes qui
assurent le transport des gens à l’intérieur des villes. Toutefois, je
ne sais pas si les handicapés ont accès aux autobus plus grands. La
question, toutefois, est importante.

Le sénateur Jaffer: Vous avez dit qu’il fallait améliorer la
qualité des renseignements sur les horaires d’autobus, ainsi de
suite, qui sont diffusés sur l’Internet. D’après votre expérience, y
a-t-il beaucoup de personnes âgées qui utilisent l’Internet?

M. Holland: Elles sont de plus en plus nombreuses à le faire. Il
y a quatre ou cinq ans, environ 25 p. 100 des personnes âgées
utilisaient l’Internet. D’après ce qu’on m’a dit, ce chiffre
atteindrait maintenant 50 p. 100. Toutefois, je ne sais pas si ce
chiffre est exact.

Le sénateur Lawson: Les personnes aux prises avec des
difficultés physiques ont accès à de nombreux services.
Cependant, nous devons également nous intéresser aux
personnes âgées qui n’ont pas de déficience physique, mais qui
ont besoin de services de transport.

M. Holland: Nous avons ce que nous appelons le service
handyDART.
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Senator Lawson: Yes. I know that my mother-in-law would
make arrangements to be picked up at the seniors’ home she lived
at. They would pick her up and take her to an appointment, and
then take her back to her residence. Sometimes they would ask us
to deliver her partway to Langley. That service is very effective;
the system works well for them. However, I think it has limited
application because of cutbacks in the field of health.

Is there a handyDART system up in your area?

Mr. Holland: Yes. If you happen to live on Vancouver Island
or one of the Gulf Islands, some such location, and your general
practitioner refers you to a specialist in Vancouver, say, you will
be given a referral slip by your doctor and your transportation
will be provided free of charge. I do not think that has been cut
back, as far as I know.

Senator Lawson: I want to know how to expand that type of
system, to care for a lot more people. I do not quite know how we
are going to do that.

The bus operator we heard from this morning said that if
deregulation were to take effect 35 or 40 communities would loose
their bus service.

Mr. Holland: That is right. There are problems related to
health care. People are often hospitalised in communities far from
their homes. How does an elderly person visit his or her spouse in
the hospital, if that hospital is miles away?

Senator Lawson: I do not have the answers, but we will
certainly have to find them. One thing I am certain of is that the
government must not move speedily into deregulation without
hearing from involved people — the bus operators and the users.
We must understand their needs and bring them together. I think
this committee, under the auspices of our chairman, will write a
report that will be a major ingredient in trying to find a solution
for that.

Mr. Holland: I wish you every success.

Senator Gustafson: I have just one short comment.
Transportation is very regional in this country. Each province is
different. You talked about all the people who commute into
Vancouver daily. That is quite different from the situation in
Manitoba or Saskatchewan. It will be very difficult to develop a
program that will facilitate the whole country.

Senator Lawson: As a farmer, Senator Gustafson, have you
considered perhaps a horse and buggy? It is an environmentally
friendly and safe mode of transportation.

Senator Gustafson: We are getting awfully close to that now.

The Chairman: Mr. Holland, thank you very much for
participating in this proceeding.

Our next witnesses are Mr. Paul Landry and Mr. James Storie
of the British Columbia Trucking Association.

Le sénateur Lawson: Je le connais. Ma belle-mère s’arrangeait
pour qu’on vienne la chercher au foyer. Ils venaient la chercher,
l’accompagnaient à son rendez-vous et la ramenaient ensuite au
foyer. Parfois, ils nous demandaient de les rencontrer à mi-
chemin, à Langley. C’est un programme très efficace qui
fonctionne bien. Toutefois, il n’est pas offert sur l’ensemble du
territoire en raison des réductions décrétées dans le domaine de la
santé.

Est-ce que le service handyDART est offert dans votre région?

M. Holland: Oui. Si vous habitez l’île de Vancouver ou les îles
Gulf et que votre médecin vous envoie chez un spécialiste à
Vancouver, votre transport sera assuré gratuitement sur
présentation d’une lettre de votre médecin. Je ne crois pas que
ce service ait été réduit.

Le sénateur Lawson: Je voudrais savoir comment étendre ce
service, l’offrir à un plus grand nombre de personnes. Je ne sais
pas comment nous pouvons le faire.

D’après le transporteur que nous avons entendu ce matin, une
quarantaine de collectivités vont perdre leur service d’autobus si
la déréglementation entre en vigueur.

M. Holland: C’est exact. Il y a des problèmes pour ce qui est de
l’accès aux soins de santé. Les gens sont souvent hospitalisés dans
des collectivités situées loin de chez eux. Comment une personne
âgée peut-elle rendre visite à son conjoint si l’hôpital se trouve à
des milles de distance?

Le sénateur Lawson: Je n’ai pas les réponses, mais je vais
certainement les trouver. Ce dont je suis entre autres sûr, c’est que
le gouvernement ne doit pas agir de façon précipitée dans le
dossier de la déréglementation sans entendre les personnes en
cause — les autocaristes et les voyageurs. Nous devons
comprendre leurs besoins et rassembler les deux parties. Je crois
que notre comité, sous la direction de notre président, rédigera un
rapport qui servira grandement à essayer de trouver une solution.

M. Holland: Je vous souhaite de réussir.

Le sénateur Gustafson: J’ai juste une brève observation. Le
transport a un caractère très régional dans notre pays. Chaque
province est différente. Vous avez parlé des gens qui se rendent à
Vancouver tous les jours pour aller travailler. La situation est très
différente au Manitoba ou en Saskatchewan. Il sera très difficile
de mettre au point un programme qui facilitera les choses à
l’échelle du pays.

Le sénateur Lawson: En tant qu’agriculteur, sénateur
Gustafson, avez-vous songé à un cheval et à une charrette?
C’est un mode de transport écologique et sûr.

Le sénateur Gustafson: Nous nous rapprochons terriblement de
cela maintenant.

La présidente: Monsieur Holland, merci beaucoup de votre
participation à ces délibérations.

Nos prochains témoins sont M. Paul Landry et
M. James Storie de la British Columbia Trucking Association.
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Mr. Paul Landry, President and Chief Executive Officer, British
Columbia Trucking Association: Madam Chair, honourable
senators, thank you for the opportunity to speak with you
today about bus transportation issues. First, I will provide a little
background information about our association.

The British Columbia Trucking Association is a recognized
voice of the commercial motor carrier industry in British
Columbia. We were formed in 1913, and our objectives are to
advise our members on all matters affecting the commercial
motor carrier industry, to promote and protect the rights and
interests of the owners of motor carrier companies, and to
promote just and fair government regulations and enforcement
thereof.

Notwithstanding our name, the B.C. Trucking Association
represents 37 bus companies in the province that operate about
800 buses. Our bus company members provide both scheduled
and charter operations, as well as sightseeing and tourist services.
The gentleman with me today is primarily in the sightseeing and
tourist business. We believe that our member companies handle
well in excess of 50 percent of the non-transit business in British
Columbia.

I know the committee wishes to deal with many other issues
related to the bus industry, but I will start off by talking about the
question of regulation and deregulation. Our members have been
grappling with the issue since 1998, when the federal government
first tabled Bill C-77.

As outlined in a submission you heard this morning, our
members have been frustrated by the inability of governments at
all levels to clearly articulate whether the industry is to continue
to be regulated or whether or not it will be deregulated. This
uncertainty puts our industry in an awkward position. Business
decisions have to be made with some sense of where we are going
in the future. I think it is fair to say that there are diverse opinions
in our industry regarding the threats and opportunities associated
with deregulation. I am sure that as you have crossed the country
you have seen those sorts of stressors and strains in terms of
charter companies and scheduled bus companies presenting
different views.

However, regardless of which side of the fence bus companies
are on, in British Columbia in any case, it is almost universally
agreed that the Motor Carrier Commission does not do a good
job in terms of regulating our industry because their decision-
making processes are both time-consuming and cumbersome. For
our members it is difficult to run a business and respond to
customers and markets in that kind of environment. It is our view
that the Motor Carrier Commission frustrates ethical and
compliant bus companies who wish to play by the rules, while
having little negative impact on companies that do not play by the
rules.

Notwithstanding the problems with the Motor Carrier
Commission, it is the BCTA’s view that the provincial
government is more likely to be able to deal decisively with the

M. Paul Landry, président-directeur général, British Columbia
Trucking Association: Madame la présidente et honorables
sénateurs, je vous remercie de l’occasion que vous nous offrez
de vous parler aujourd’hui des questions relatives au transport
par autocar. Je vais tout d’abord vous donner des informations
générales sur notre association.

La British Columbia Trucking Association est le porte-parole
reconnu de l’industrie des transporteurs routiers commerciaux en
Colombie-Britannique. La création de notre association remonte
à 1973 et nos objectifs sont de conseiller nos membres sur toutes
les questions touchant l’industrie du transport routier
commercial, afin de promouvoir et de protéger les droits des
transporteurs routiers et de favoriser l’adoption de règlements
gouvernementaux justes et équitables de même que leur
application.

En dépit de son nom, la British Columbia Trucking
Association représente 37 entreprises de transport par autocar
de la province, ce qui représente une flotte d’environ 800 autocars.
Nos entreprises d’autocars membres offrent des services à horaire
fixe et nolisés de même que des visites touristiques. Nous croyons
que nos entreprises membres assurent au-delà de 50 p. 100 des
opérations sans transit en Colombie-Britannique.

Je sais que le comité souhaite se pencher sur beaucoup d’autres
questions se rapportant à l’industrie de l’autocar, mais je vais
commencer par parler de la réglementation et de la
déréglementation. Nos membres sont aux prises avec le
problème depuis 1988, année où le gouvernement fédéral a
déposé pour la première fois le projet de loi C-77.

Comme quelqu’un l’a dit ce matin dans un exposé, nos
membres ont été déçus de l’incapacité des gouvernements de tous
les paliers à déterminer clairement si l’industrie doit continuer à
être réglementée ou non. Cette incertitude place notre industrie
dans une position délicate. Nous devons prendre des décisions
d’affaires tout en sachant un peu vers où nous nous dirigeons. Je
crois qu’il est juste de dire que les opinions divergent dans notre
industrie au sujet des menaces et des possibilités associées à la
déréglementation. Je suis convaincu qu’au cours de vos
déplacements à travers le pays vous avez senti ces tensions et
ces pressions en écoutant les différents points de vue des affréteurs
et des exploitants d’autocars à horaire fixe.

Cependant, peu importe le côté de la clôture où se trouvent les
transporteurs par autocar, en Colombie-Britannique à tout le
moins, on s’entend presque pour dire que la Motor Carrier
Commission éprouve du mal à réglementer notre industrie parce
que ses processus de décision dans un premier temps exigent un
temps considérable et, dans un deuxième temps, sont lourds. Nos
membres ont du mal à exploiter une entreprise et à satisfaire leurs
clients et les marchés dans un tel contexte. Nous sommes d’avis
que la Motor Carrier Commission frustre les transporteurs qui se
plient à la règle et à la déontologie en ayant très peu d’effet sur les
exploitants qui ne les respectent pas.

En dépit des problèmes qui se posent avec la Motor Carrier
Commission, la British Columbia Trucking Association estime
que le gouvernement provincial est plus vraisemblablement en
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question of regulation in the short-term, since, unlike the federal
government, it does not have to broker arrangements among the
different provinces. BCTA bus members would prefer to deal with
our provincial government about regulatory matters. In fact, over
the course of the last number of years, we have been involved with
the Motor Carrier Commission in efforts to streamline regulation
and reduce red tape — red tape as it applies to operating
authorities, permits, tariffs and fleet size.

As you are undoubtedly aware, the government in British
Columbia is undergoing substantial changes in terms of the role
of government. We are seeing many agencies subject to budgetary
cuts. I addition, their very roles in terms of provision of services to
the public are being called into question. The Motor Carrier
Commission is probably being looked at as we speak, with a
decision likely to be made this year with regard to its future.

Given that there is not much change in regulation at the federal
level, we would prefer to see the provinces and their constituents
carry out their own evaluations in terms of the bus industry. In
addition, the BCTA bus members support certain regulations that
were outlined in a brief I believe you have previously seen related
to Motor Coach Canada. These deal primarily with the role of
government in terms of the future of the bus industry.

The first is strategy. We think that the federal government
needs to determine the national passenger strategy for both urban
and rural Canadians and determine, within that context, what the
assigned future role of the inter-city bus mode will be.

From an environmental standpoint, we think that buses play
an important future in terms of enabling Canada to address the
Kyoto commitments, although I guess nothing has been signed
yet. Canadians want to see some changes made in terms of
greenhouse emissions. Presuming that the cost of private car
travel will increase substantially over the next decade, we think
government should specify how the role of a bus mode should be
enhanced to ensure mobility for all Canadians.

Third, from a taxation standpoint, we think that a higher
capital cost allowance for bus equipment — at least equal to the
40 percent declining balance classification now in effect for the
motor freight industry — be introduced to encourage fleet roll-
over to the more environmentally friendly four-stroke diesel
engine technologies and to encourage modal shift away from
private car usage.

mesure de prendre une décision en ce qui concerne la
réglementation à court terme car, à la différence du
gouvernement fédéral, il n’a pas à négocier d’ententes entre les
différentes provinces. Les membres de notre association
préféreraient faire affaire avec notre gouvernement provincial en
matière de réglementation. En fait, au cours des dernières années,
nous avons collaboré avec la Motor Carrier Commission pour
moderniser les règlements et réduire les lourdeurs
administratives — les lourdeurs administratives telles qu’elles
s’appliquent aux autorisations de circuler, aux permis, aux tarifs
et à la taille du parc.

Comme vous le savez sans doute, le gouvernement de la
Colombie-Britannique est en train de modifier sensiblement le
rôle du gouvernement. De nombreux organismes subissent des
compressions budgétaires. En outre, leurs rôles comme
prestataires de services au public sont remis en question. La
Motor Carrier Commission fait probablement l’objet d’un
examen en ce moment; une décision devrait être prise cette
année quant à son avenir.

Étant donné que peu de changements sont apportés aux
règlements au niveau fédéral, nous préférerions que les provinces
procèdent à leur propre évaluation de l’industrie du transport par
autocar. En outre, les exploitants d’autocars membres de la
British Columbia Trucking Association souscrivent à certains
règlements dont il a été question dans un mémoire associé à
Motor Coach Canada que vous avez déjà vu. Ceux-ci traitent
surtout du rôle du gouvernement en ce qui a trait à l’avenir de
l’industrie du transport par autocar.

Premièrement, il y a la stratégie. Nous croyons que le
gouvernement fédéral pourrait établir la stratégie nationale du
transport pour passagers tant pour les Canadiens des régions
rurales qu’urbaines et déterminer, dans ce contexte, le rôle futur
du transport interurbain par autocar.

Deuxièmement, du point de vue environnemental, nous
croyons que les autobus joueront un rôle important en
permettant au Canada de respecter ses engagements dans le
cadre de l’Accord de Kyoto même si je suppose que rien n’a
encore été signé. Les Canadiens veulent que des améliorations en
ce qui a trait aux émissions de gaz à effet de serre. À supposer que
le coût du transport par voiture particulière privée augmente
sensiblement au cours de la prochaine décennie, nous croyons que
le gouvernement devrait déterminer dans quelle mesure le rôle du
transport par autocar devrait être accru pour assurer la mobilité
de tous les Canadiens.

Troisièmement, du point de vue de l’impôt, nous croyons
qu’une hausse de la déduction pour amortissement en ce qui a
trait aux autocars — au moins égale à la valeur résiduelle de
40 p. 100 présentement en vigueur pour l’industrie du transport
de marchandises par route — doit être effectuée afin
d’encourager les exploitants à remplacer leurs véhicules par
d’autres modèles équipés d’un moteur diesel quatre temps plus
écologique et afin d’inciter les gens à passer de l’automobile privée
au transport modal.
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While we do not know to what extent this committee is
prepared or able to deal with the issue of competition between
public transit and private bus companies, our association has
consistently held the position that government resources should
not be used in competition with tax paying private companies.
There are a number of local examples of where that sort of thing
is happening.

Madam Chair, that is the sum of my comments. I would be
very pleased to answer any questions the committee might wish to
ask me.

The Chairman: Is the non-deregulation of the industry still
appropriate and should some or all of the industry be deregulated
now or at some point in the foreseeable future?

Mr. Landry: As you can appreciate, the members of my
association have different views on that. In the past, however, we
have presented the government the position that charter bus
services should be deregulated, while scheduled bus services
continue to be regulated. I must say that this position is under
review by my bus membership, so I am not exactly sure of where
we are going. However, it has been our position that the bus
industry is well supplied in terms of good quality services and the
public is protected through forms of legislation other than entry
control from a consumer protection standpoint. Services are well
priced, very affordable, and of course, high quality.

The Chairman: I understand that trucking was economically
deregulated in British Columbia a number of years ago. Could
you give us your views on the benefits and drawbacks of the new
regime?

Mr. Landry: For the trucking industry, prior to deregulation, I
guess the horse was out of the barn already. It was just a matter of
formality to deregulate the industry. I think it has always been the
purpose of regulatory bodies for both the bus and trucking
industries to try and match the supply of equipment to a demand
for equipment. Certainly in the trucking industry, we were and
have been for many years in an over-supply situation, so there
was very little for the regulators to do. Any efforts to deal with
applications in a sensible scientific and fair way were probably
wasted, because, as I say, the industry was already oversupplied.
There was very little likelihood that matching the supply of
equipment to the demand for equipment would ever be achieved,
so they were dealing with very isolated, small decisions in the
context of a very competitive market.

The Chairman: Are the differences between the provincial bus
regimes, which have developed over the last decade, detrimental
to the industry or to the travelling public? If they are, what is the
appropriate remedy and which level of government should
implement it?

Mr. Landry: I have to speak of course from the experience of
my members. I think it is fair to say that the different provincial
regimes have not been an issue in terms of our province reaching a

Même si nous ne savons pas dans quelle mesure votre comité
est disposé ou apte à examiner la question de la concurrence entre
les entreprises de transport en commun et les propriétaires
d’autobus privé, notre association a toujours estimé que les
ressources gouvernementales ne devraient pas être utilisées
lorsqu’il s’agit de soutenir la concurrence d’entreprises privées
qui paient des impôts. Les exemples locaux de situations de ce
genre foisonnent.

Madame la présidente, c’est tout pour mes observations. Je
répondrai avec plaisir aux questions que les membres du comité
voudront bien me poser.

La présidente: La non-déréglementation de l’industrie est-elle
toujours pertinente et est-ce qu’une partie ou l’ensemble de
l’industrie devrait être déréglementée maintenant ou à un certain
moment dans un avenir prévisible?

M. Landry: Comme vous pouvez le constater, les membres de
mon association ne partagent pas tous le même point de vue à cet
égard. Par le passé, toutefois, nous avons fait savoir au
gouvernement que les services d’autobus nolisés devraient être
déréglementés alors qu’il faudrait que ce soit le contraire pour les
services à horaire fixe. Je dois dire que comme les propriétaires
d’autocar membres de notre association sont en train d’examiner
la question, je ne suis pas tout à fait sûr de la direction que nous
prendrons. Cependant, notre position était que l’industrie de
transport par autocar offre beaucoup de services de qualité et que
les consommateurs sont protégés par des lois plutôt que par des
contrôles d’entrée sur le marché. Les services, de grande qualité et
offerts à un prix approprié il va sans dire, sont très abordables.

La présidente: Je crois savoir que le camionnage a été
économiquement déréglementé en Colombie-Britannique il y a
quelques années. Pourriez-vous nous parler des avantages et des
inconvénients du nouveau régime?

M. Landry: Avant la déréglementation, je suppose que le
processus était déjà bien amorcé dans l’industrie du camionnage.
La déréglementation de l’industrie n’était qu’une formalité. Les
instances de réglementation du transport tant par autocar que par
camion ont toujours eu pour raison d’être d’essayer de faire
correspondre l’offre à la demande. Il est certain que l’offre dans
l’industrie du transport par camion était et a été pendant de
nombreuses années excédentaire, de sorte que les organes de
réglementation avaient très peu à faire. Tous les efforts déployés
pour traiter les demandes de manière sensée, scientifique et
équitable ont probablement été gaspillés parce que, comme je l’ai
dit, l’offre était excédentaire au départ. Il était très peu probable
que l’on réussirait à faire correspondre l’offre de matériel à la
demande. On était donc confronté à des décisions pointues et très
isolées au sein d’un marché extrêmement compétitif.

La présidente: Les différences qui se sont manifesté entre les
différents régimes provinciaux de transport par autobus au cours
des dix dernières années nuisent-elles à l’industrie ou au public
voyageur? Dans l’affirmative, quels seraient les correctifs à
apporter et quel ordre de gouvernement devrait s’en charger?

M. Landry: Je dois répondre naturellement en fonction de
l’expérience vécue par mes membres. Il est juste de dire que les
différents régimes provinciaux n’ont pas joué dans la décision de
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decision on the question of regulation versus deregulation. Our
concerns relate primarily to the provision of services within
British Columbia. We have not set our minds to whether or not
that is a good thing, except to say that our recommendation,
which is that federally nothing changed from this perspective that
we be allowed to deal with it locally. I think that probably by
inference means that we are not particularly concerned.

Senator Oliver: One of the fascinating things about a study like
this is that you hear from a wide variety of witnesses from
different provinces and you begin to see how diverse and difficult
the problems are. One of the advantages, however, of having
someone like you appear before us is that you have practical
knowledge and experience, and can give us the data and
information that we need to make a sound decision in the end.

With that preamble, I want to ask you a few questions that are
more specific. I notice that in your papers, you have asked
questions of us and you have not answered them. I am going to
put those very questions to you and ask you for an answer. For
instance, in your summary you say that what has to be done is
‘‘the development of a national passenger strategy for both urban
and rural Canadians.’’ What would you like to see in such a
strategy?

Mr. Landry: Senator, you make a very good point about the
questions that we pose. As Canadians, we hear a lot about the air
industry, about Air Canada, about what happened to Canadian
and Canada 3000. There is a great deal of debate and discussion
about the air industry, perhaps less so in terms of rate. It seems to
me that the workhorse — although perhaps not in terms of
numbers— but the bus industry has served this country very well.
I am not an expert on precisely what role the bus industry should
play, but I would think it would be in terms of providing low-cost,
intercity services — primarily to rural communities — to people
who can either not afford or do not have access to other modes. I
think the committee’s task has been to look at why there has been
a decline in terms of bus transportation services.

The experts should be looking in a scientific and a very
objective way as to how that can be accomplished — either in the
context of a new regulated environment that might promote
additional new or perhaps different services or in a regulated
environment that would provide some sort of subsidized
provision of services to rural communities.

I know that is not a very scientific answer, but I do not hold
myself out to be an expert. I do know that if I want to find plenty
of information on the air industry, there are many places I can
look. Likewise, with respect — to a lesser extent — the rail
industry. There is virtually no debate on the bus industry, and I

notre province de réglementer ou de déréglementer l’industrie.
Nous nous préoccupons essentiellement de la prestation de
services en Colombie-Britannique. Nous n’avons pas encore
décidé si c’était là une bonne chose, sauf pour demander, si le
gouvernement fédéral ne change rien sur ce plan, qu’on nous
laisse régler nos problèmes localement. Cela signifie
probablement, implicitement, que nous ne sommes pas
particulièrement préoccupés.

Le sénateur Oliver: Une des choses fascinantes d’une étude de
ce genre, c’est qu’on entend le point de vue de divers témoins
venant de plusieurs provinces. C’est à ce moment-là qu’on
commence à comprendre à quel point les problèmes sont variés
et difficiles à résoudre. Un des avantages, toutefois, d’entendre un
témoin comme vous, c’est que vous avez des connaissances
pratiques et une expérience concrète et que vous pouvez nous
fournir les données et les renseignements dont nous avons besoin
pour prendre une décision éclairée.

Cela étant dit, je tiens à vous poser quelques questions plus
précises. Je remarque, dans vos documents, que vous avez posé
des questions, mais que vous n’y avez pas répondu. Je vais donc
vous poser ces mêmes questions et vous demander d’y répondre.
Par exemple, dans votre résumé, vous affirmez que ce qu’il faut
faire, c’est d’élaborer une stratégie nationale de transport pour
passagers de milieux tant urbains que ruraux au Canada. Que
devrait inclure une pareille stratégie?

M. Landry: Sénateur, vous avez bien raison au sujet des
questions que nous posons. En tant que Canadiens, nous
entendons beaucoup parler de l’industrie du transport aérien,
d’Air Canada, de Canada 3000 et de Canadien. Un vif débat fait
rage au sujet de l’industrie du transport aérien, mais peut-être
moins pour ce qui est de ses tarifs. Il me semble que la bête de
somme — bien que ce ne soit peut-être pas vrai en termes de
nombres —, bref que l’industrie du transport par autocar a fort
bien répondu aux besoins du Canada. Je ne suis pas expert du rôle
précis que devrait jouer l’industrie du transport par autocar, mais
si vous voulez mon avis, on attendrait d’elle un service de
transport interurbain à faible coût — principalement vers les
collectivités rurales, pour les voyageurs qui n’ont pas accès à
d’autres modes de transport ou qui ne peuvent pas se les payer. La
tâche du comité est de voir pourquoi il y a un déclin dans les
services de transport par autocar.

Il faudrait que les experts étudient de manière scientifique et
impartiale des moyens d’atteindre cet objectif — soit dans le
contexte d’une nouvelle réglementation qui pourrait favoriser la
création de nouveaux services ou, peut-être, des services différents
ou encore d’une réglementation dans le cadre de laquelle la
prestation de services aux localités rurales serait subventionnée
jusqu’à un certain point.

Je sais que ma réponse n’a rien de très scientifique, mais je ne
me prétends pas un expert. Je sais par contre que, si je cherche
plein d’information sur l’industrie du transport aérien, il existe de
nombreuses sources. Il en va de même, dans une moindre mesure,
pour l’industrie du transport par rail. Par contre, il n’existe
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think this is a healthy process and I commend the minister and the
Senate committee for looking at it.

Senator Oliver: Normally, when you take government away
from trying to run a business — because it generally does a bad
job — and you leave competition between two entrepreneurs or
two companies out to make a profit, the consumer ultimately
benefits. Would you favour, therefore some kind of a busing
system that retained the essence and the guts of a free-enterprise
system, but with government support on issues such as safety and
scheduling and so on?

Mr. Landry: Generally speaking, senator, yes. I think the
private sector can be very innovative in terms of providing new
cost-effective services, and I think that definitely has to be the
basis for whatever policy moves forward.

Senator Oliver: The second question you asked us is how the
role of bus mode should be enhanced to ensure mobility for all
Canadians. What is your answer to your question?

Mr. Landry: I think that whatever it is we do needs to be done
in an objective way. We need to look at other models that have
been applied in the U.S. or perhaps in Europe. I am afraid I do
not have the opportunity or resources to do that kind of thing.
Some days I wish I did, it would be nice to deal with a single issue.

In any case, I think there are good examples elsewhere and I
encourage the committee to look at this in a very objective way.
Look where there have been successes and failures and learn from
those. I cannot believe in this world that there are not some very
good examples in terms of models that we might be able to follow.

Senator Oliver: I appreciate your comments on CCA. What is
it now and what would you like to see cap the cost amounts?

Mr. Landry: We would like to see it follow the same approach
that has been taken with respect to the trucking industry.

Senator Oliver: Yes, but what is it now?

Mr. Landry: Forty per cent store.

Mr. James Storie, President, Vancouver Trolley Company,
British Columbia Trucking Association: For the trucking industry.
For the bus industry, it is 30 per cent.

Senator Oliver: You are looking for 10 per cent?

Mr. Landry: That is correct.

Senator Oliver: Are there any other tax changes you feel might
help and assist?

pratiquement rien au sujet de l’industrie du transport par autocar.
J’estime donc que l’actuel processus est sain et je félicite le
ministre et le comité sénatorial de l’avoir amorcé.

Le sénateur Oliver: Habituellement, quand vous détournez le
gouvernement de vouloir diriger l’entreprise — parce qu’il le fait
habituellement mal — et que vous laissez jouer la concurrence
entre deux entrepreneurs ou deux entreprises, c’est le
consommateur qui en sort gagnant en bout de ligne. Seriez-vous
favorable, par conséquent, à un régime de transport par autocar
qui conserverait les caractéristiques essentielles de la libre
entreprise, mais qui jouirait du soutien gouvernemental à
certains égards comme la sécurité, le nombre de trajets et ainsi
de suite?

M. Landry: Sénateur, en règle générale, je serais effectivement
favorable à un pareil régime. L’entreprise privée peut faire preuve
de beaucoup d’innovation pour assurer de nouveaux services
rentables, et je crois que c’est certes là-dessus que devra s’appuyer
la politique, quelle qu’elle soit.

Le sénateur Oliver: La deuxième question que vous posez est de
savoir de quelle façon on pourrait accroître le rôle joué par
l’autocar comme mode de transport de manière à assurer la
mobilité de tous les Canadiens. Comment répondez-vous à cela?

M. Landry: Quelles que soient les décisions prises, il faudra
qu’elles soient prises en toute objectivité. Il faut examiner d’autres
modèles qui ont servi aux États-Unis ou, peut-être, en Europe. Je
crains de ne pas avoir la possibilité ou les ressources voulues pour
faire ce genre d’analyse. Certains jours, j’aimerais bien les avoir, je
me dis qu’il serait agréable de traiter d’une seule et unique
question.

Quoi qu’il en soit, je crois que l’on peut s’inspirer d’expériences
vécues ailleurs et j’encourage le comité à examiner cette question
en toute objectivité. Voyons ce qui a été réussi et ce qui a échoué
et tirons-en leçon. Je ne peux pas croire qu’en ce bas monde, il n’y
a pas de très bons exemples dont nous pourrions nous inspirer.

Le sénateur Oliver: Je comprends ce que vous avez dit au sujet
de la déduction pour l’amortissement. Quelle est-elle actuellement
et quel plafond de coût vous plairait?

M. Landry: Nous aimerions qu’on adopte la même approche à
notre égard que celle qui a été appliquée à l’industrie du transport
par camion.

Le sénateur Oliver: Oui, mais de combien est la déduction
actuellement?

M. Landry: De 40 p. 100.

M. James Storie, président, Vancouver Trolley Company,
British Columbia Trucking Association: Elle est de 40 p. 100
pour l’industrie du transport par camion. Par contre, dans
l’industrie du transport par autocar, elle est de 30 p. 100.

Le sénateur Oliver: Vous aimeriez donc obtenir 10 p. 100 de
plus?

M. Landry: C’est juste.

Le sénateur Oliver: Y a-t-il d’autres changements fiscaux qui
selon vous aideraient?
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Mr. Landry: That is the only one I feel competent to speak on.

Senator Lawson: We had a conference here a few weeks ago.
Premier Campbell brought the cabinet and the members of the
legislature together. He invited the parliamentarians both from
the Senate and the House of Commons and the mayors of the
15 largest cities to come together ‘‘on a non-partisan basis and see
what we can do to help British Columbia. How can we improve
the economy?’’

One of the things we talked about was transportation. There
was a lot of concern and the focus was on the delays at the border.
I thought Premier Campbell made a very keen observation when
he said that the border is one thing, but it is getting to the border.

As you and I both know, we have probably increased the
population by one million people in the last 25 years and we have
not built one single new road, so we are on the verge of gridlock,
trying to move trucks, trying to move buses, trying to move
anything. I was pleased to hear the premier say they were
concentrating on four different routes going to the border and if
they can get rid of some of the road blocks and delays and so on,
that will speed up the process significantly. Then, again, we keep
talking about another crossing, you look at the view out here, you
see across the water, another crossing about there.

From time to time, we hear suggestions to do what they did in
New Brunswick and build a bridge from here to Vancouver
Island. This is a great idea; it will cost billions of dollars and so
on. We have all these major programs, however I notice in my
own backyard— which is 152nd and 32nd, just this side of White
Rock — that we have had the worst problem trying to get on and
off the freeway. They talked about it for 12 years. Two years ago,
they rearranged the interchange. It did not cost very much. In
fact, it did not cost anything because now there is going to be a
major shopping complex, and the Mayor of Surrey was able to
persuade the shopping complex to build the access and egress.

What happened as a result? Each morning and evening, it saves
people getting on and off six to ten minutes. Multiply this time by
the times hundreds of thousands of people going there and for
trucks and buses and I think you will agree that that is a huge
savings.

Following the Senate hearings about the waterfront and
security problems down there, senators St. Germain, Forrestall
and I had a further meeting. We met with the senior officials of
the port. As we toured the port, one of them raised a question. He
said that they have these new HOV lanes on the Port Mann
Bridge and that they liked to move trucks at night. They wanted
to know why were prohibited from using those HOV lanes at
night when they are not being used by anyone else. Would it not
make sense to speed up the process for buses and trucks to do

M. Landry: C’est le seul pour lequel je m’estime suffisamment
compétent pour en parler.

Le sénateur Lawson: Il y a eu une conférence ici, il y a quelques
semaines. Le premier ministre Campbell a regroupé les membres
du Cabinet et les membres de l’assemblée législative. Il a invité les
parlementaires tant du Sénat que de la Chambres des communes
et les maires des 15 plus grandes villes à se réunir dans un esprit
non sectaire pour voir ce que l’on peut faire pour aider la
Colombie-Britannique. Comment peut-on améliorer son
économie?

Une des questions abordées a été le transport. Il suscitait
beaucoup de préoccupations, et on parlait surtout des retards à la
frontière. Le premier ministre Campbell a fait une observation à
mon avis très juste quand il a dit que c’est une chose d’être retardé
à la frontière, mais encore faut-il pouvoir s’y rendre.

Comme nous le savons tous deux, la population de la province
a probablement augmenté d’un million au cours des 25 dernières
années. Or, il ne s’est pas construit une seule nouvelle route
pendant ce temps, de sorte que notre réseau routier est presque
saturé. Il n’y a plus moyen de rouler, qu’il s’agisse de camions,
d’autocars ou d’autres véhicules. J’ai donc été ravi d’entendre le
premier ministre dire que son gouvernement se concentrait sur
quatre routes différentes se rendant à la frontière. S’ils
parviennent à éliminer certains des embouteillages et des
retards, entre autres, cela accélérera le processus sensiblement.
On passe aussi notre temps à parler d’un autre endroit de
traversée. Regardez dehors. Vous voyez là-bas, de l’autre côté de
l’eau, un autre endroit de traversée, là environ.

De temps en temps, on nous suggère de faire la même chose
qu’au Nouveau-Brunswick en construisant un pont jusqu’à l’île de
Vancouver. C’est une excellente idée qui coûtera des milliards de
dollars. Malgré tous ces grands programmes, je constate que dans
mon propre secteur — délimité par la 152e et la 32e, juste de ce
côté-ci de White Rock — nous avons connu les pires problèmes
pour accéder à l’autoroute et en sortir. Cela faisait 12 ans qu’ils
parlaient de résoudre le problème. Il y a deux ans, ils ont
réaménagé l’échangeur. Cela n’a pas coûté très cher. En fait, cela
n’a même rien coûté car il y aura bientôt à proximité un énorme
centre commercial, et le maire de Surrey a réussi à convaincre les
promoteurs du centre de construire les voies d’accès et de sortie.

Quel a été le résultat? Et bien que tous les matins et tous les
soirs, les automobilistes gagnent entre six et dix minutes. En
sachant que des centaines de milliers de voitures, des camions et
des autobus empruntent ces voies chaque jour, je pense que vous
serez d’accord avec moi pour reconnaître qu’il s’agit d’un gain de
temps très appréciable.

À la suite des audiences sénatoriales concernant la façade
maritime et les problèmes de sécurité dans ce secteur, les sénateurs
St. Germain, Forrestall et moi-même avons participé à une autre
réunion. Nous avons rencontré les dirigeants du port. Pendant
que nous visitions les installations portuaires, l’un d’eux a posé
une question. Il disait qu’il y avait maintenant de nouvelles voies
réservées aux véhicules multi-occupants sur le pont Port Mann et
qu’il aimerait que les camions puissent les utiliser la nuit. Il
voulait savoir pourquoi il leur était interdit d’utiliser ces voies la
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that? You and I could probably find 50 or 100 of those little
roadblocks. We are talking about the federal government’s very
good infrastructure program. Instead of talking about the huge
ones, if we concentrate on those small ones we might be saving
hundreds of thousands of hours a day and speeding up the
movement of buses and trucks if we just came together on those
kinds of problems.

Your association would know every one of those. If we had a
crash program over two or three or four years, similar to what is
happening here is happening in Alberta, Saskatchewan and every
other province across the country. If we only spent some time and
money and focus on some sort of a crash program to deal with
those efficiencies, we might cut costs. We certainly would save
huge costs to the trucking industry, I am sure you would agree
with that. That is really a question.

Mr. Landry: I do agree with that, Senator Lawson, but I must
say that infrastructure, like the bus industry, is like the weather:
everybody talks about it and nobody does anything about it. I
think that there are many pinch points in the lower mainland. We
do have to make better use of what we have. We can have a
freight transportation strategy that looks at the needs of
commercial vehicles specifically because the freight has to move
and the people have to move. We need to move buses through
traffic; we have to make special provisions for them. There is no
question that has to happen.

I must also say that I do not agree with one aspect of what you
said. I do not think that federal government’s infrastructure
program is all that wonderful. Even though we have to make
better use of what we have today. There is a need for investments
in terms of infrastructure development. Port Mann Bridge is a
pinch point; the Massey Tunnel is a pinch point. You are familiar
with all of these. When I see what is going on in the U.S. in terms
of infrastructure development and the role that their federal
government plays compared with what is going on in Canada, I
must say, in strong terms, that it is shameful that there is not more
federal participation in terms of infrastructure. The Government
of British Columbia has said that it is getting out of the business
of building roads. Well, I suppose that means that the private
sector is going to build roads. We have a need for creative and
innovative approaches to infrastructure development. I do not
think it is the single role of any level of government. At the same
time I am not sure that, my comment regarding the benefits of
private enterprise notwithstanding, there is still a significant role
for government leadership in terms of infrastructure development.

nuit alors que personne d’autre ne les empruntait. Ne serait-il pas
plus judicieux d’accélérer le processus permettant aux autobus et
aux camions de circuler sur ces voies? Vous et moi pourrions
probablement trouver 50 ou 100 exemples d’obstacles du même
genre. Nous parlons de l’excellent programme d’infrastructures
du gouvernement fédéral. Au lieu de discuter de grands projets,
pourquoi ne pas se concentrer sur des petits, nous pourrions ainsi
gagner des centaines de milliers d’heures par jour et rendre la
circulation des autobus et des camions plus fluide. Si seulement
nous pouvions conjuguer nos efforts pour trouver une solution à
ces problèmes.

Votre association doit les connaître tous. Si nous avions un
programme d’urgence étalé sur deux, trois ou quatre ans, pour
que la situation évolue de la même façon ici, qu’en Alberta, en
Saskatchewan et dans toutes les autres provinces du pays, si
seulement nous étions prêts à consacrer du temps et de l’argent à
une sorte de programme d’urgence visant à réaliser ces économies,
nous pourrions réduire les coûts. Nous permettrions à l’industrie
du transport routier de réaliser des économies substantielles, et je
suis sûr que vous êtes d’accord sur ce principe. Il faut vraiment
étudier la question.

M. Landry: Bien sûr que j’approuve cette idée,
sénateur Lawson, mais je dois dire que les infrastructures et
l’industrie des autobus sont comme le temps: tout le monde en
parle, mais personne n’y peut rien. Je pense qu’il y a beaucoup de
goulots d’étranglement dans les basses terres du Fraser. Nous
devons mieux utiliser ce que nous avons. Nous pourrions adopter
une stratégie de transport des marchandises axée sur les besoins
des véhicules commerciaux, parce que les marchandises et les
personnes doivent se déplacer. Nous devons faciliter la circulation
des autobus; nous devons prévoir des dispositions spéciales pour
eux. La situation doit absolument changer.

Je dois ajouter que je ne partage pas votre opinion sur un
point. Je ne pense pas que le programme d’infrastructures du
gouvernement fédéral soit si merveilleux. Même en utilisant mieux
ce que nous avons aujourd’hui, il faut investir dans le
développement des infrastructures. Le pont Port Mann et le
tunnel Massey constituent des goulots d’étranglement. Vous le
savez très bien. Lorsqu’on voit ce que font les États-Unis pour le
développement des infrastructures et que l’on compare le rôle que
joue le gouvernement fédéral américain avec la place qu’occupe le
gouvernement canadien, on constate à quel point la participation
du gouvernement du Canada dans le développement des
infrastructures est faible; c’est honteux. Le gouvernement
britanno-colombien a dit qu’il se retirait de la construction des
routes. Je suppose que c’est le secteur privé qui prendra le relais.
Nous devons adopter des approches créatives et novatrices pour
le développement des infrastructures. Je ne pense pas que cela
relève strictement d’un ordre de gouvernement, quel qu’il soit. En
même temps, en dépit de ce que j’ai pu dire au sujet des bénéfices
des entreprises privées, je ne suis pas sûr que le gouvernement
puisse encore jouer un rôle déterminant dans le développement
des infrastructures.
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Senator Lawson: I agree. The U.S. system, where taxes coming
from gas wind up at the federal government and are dedicated
back to an exclusive fund for roads and bridges and so forth, is far
superior to ours.

Mr. Landry: I agree.

Senator Lawson: The Massey Tunnel, for those who are not
aware, was the Dease Island Tunnel. When that was proposed,
they said it would not work environmentally and that it was not
possible from an engineering point of view. The minister of the
day — a fellow named Phil Gaglardi — claimed it would be a
triumph of imagination over engineering. He went ahead and
built it over everybody’s protest. Funny thing, the day after it
opened, you could not find a single critic. So, we agree.

Senator Forrestall: I have a couple of question that may not
help our study much, but the answers would be interesting
nonetheless.

First, with respect to concerns about Kyoto, a number of
people have come before us expressed concerns about the
atmosphere and whatnot. We have had some good new diesel
technology and outboard motors. Somebody earlier today
suggested that perhaps for the foreseeable future — and that
scares me a little bit — we have to rely on diesel. I would have
thought we were closer to the dual cell technology than that. Do
you know very much about these two energy systems? I do not
know.

Mr. Landry: Not very much.

Senator Forrestall: I just wondered if the fuel cell produces
enough power. These are big trucks with enormous engines and
whatnot. Can you help us out a little bit?

Mr. Storie: There is new, rather exciting technology out there.
Westport, a local Vancouver company has obtained orders
throughout North America for a new technology they have,
which is a natural gas-diesel type of product. My vehicles are
propane fuelled, and we do that because it is an environmentally
friendly fuel. Among other products we have, we do the shuttle in
Stanley Park. In the presentation we made to the parks board, we
stressed how environmentally friendly these are compared to the
propane vehicles. Part of the frustration of changing a fleet over
to Westport or the Ballard fuel cell is that there is no incentive
from government to help to do it. It is a cost you take on yourself.
I would love to see some type of incentive provided — whether it
is in lower fuel taxes for example, to help people that take those
steps to get cleaner-fuel vehicles.

Le sénateur Lawson: Je suis d’accord. Le système américain,
qui permet au gouvernement fédéral de prélever des taxes sur
l’essence et de les verser dans un fonds exclusif réservé aux routes
et aux ponts, entre autres, est nettement supérieur au nôtre.

M. Landry: C’est vrai.

Le sénateur Lawson: Le tunnel Massey, pour ceux qui ne le
sauraient pas, était le tunnel de l’île Dease. Lorsqu’on a proposé
de le construire, des voix se sont élevées pour dire que ce n’était
pas un projet viable d’un point de vue environnemental ni
techniquement possible. Le ministre de l’époque, un certain Phil
Gaglardi, avait déclaré qu’il s’agirait d’un triomphe de
l’imagination sur l’ingénierie. Il est allé de l’avant, en dépit de
toutes les protestations. Ironie du sort, le jour suivant l’ouverture
du tunnel, toutes les critiques s’étaient tues. Nous sommes donc
bien d’accord.

Le sénateur Forrestall: J’aimerais poser deux ou trois questions
qui ne devraient pas beaucoup nous aider dans notre étude, mais
dont les réponses pourraient néanmoins être intéressantes.

Tout d’abord, un certain nombre de personnes sont venues
nous exprimer leurs préoccupations quant aux possibles
dommages causés à l’atmosphère, dans le cadre du Protocole de
Kyoto. Nous avons fait des progrès au chapitre de la technique du
diesel et des moteurs amovibles. Quelqu’un a déclaré plus tôt qu’il
se pourrait que dans un avenir prévisible — et cela m’effraie un
petit peu — nous consommions davantage de diesel. Je pensais
que nous étions plus près que cela de la technologie de la cellule
duale. En savez-vous beaucoup sur ces deux systèmes
énergétiques? Je ne sais pas.

M. Landry: Pas beaucoup.

Le sénateur Forrestall: Je me demande si les piles à combustible
produisent suffisamment d’énergie pour les gros camions équipés
d’énormes moteurs. Pourriez-vous nous éclairer un peu?

M. Storie: Il s’agit d’une technologie nouvelle, plutôt
intéressante. Westport, une entreprise vancouveroise, reçoit des
commandes de partout en Amérique du Nord pour une nouvelle
technologie qu’elle a mise au point, un produit bi-énergie
fonctionnant à la fois au gaz naturel et au diesel. Mes véhicules
fonctionnent au propane et nous voulons utiliser ce carburant car
nous pensons qu’il est sans danger pour l’environnement. En
outre, nous nous occupons aussi de la navette du parc Stanley.
Dans l’exposé que nous avons présenté au conseil
d’administration des parcs, nous avons mis l’accent sur le
caractère écologique de ce carburant comparé au propane. Une
partie de la frustration que suscite le fait de changer la flotte pour
adopter la technologie de Westport ou la pile Ballard, c’est que le
gouvernement n’offre aucune mesure incitative. Nous devons
assumer seuls les coûts. J’aimerais beaucoup qu’on m’encourage
— ne serait-ce qu’en diminuant les taxes sur le carburant, par
exemple. Cela inciterait aussi les gens à opter pour des véhicules
consommant des combustibles écologiques.
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With the Ballard technology, the test vehicles have adequate
power for certainly urban transportation. I am not sure how they
will perform on the highway, but they are quite capable of
working in an urban environment. We will just have to see how
long it takes before that they can be used on a regular basis.

Senator Forrestall: You say ‘‘adequate’’ for urban
transportation. That would be about a 54-seat passenger transit?

Mr. Storie: I am referring to the type of roads on which the
vehicles will be running. I cannot say how it will be on a long
highway, but the technology will be adequate for running around
a city.

Senator Forrestall: As nice as the new technology and diesel is,
and as you said, it can be married with Westport, are we going to
be saddled with diesel for the rest of our lives? I am a fan of diesel;
my wife has 390,000 kilometres on her diesel car. However, I ask
the question because of the importance this has and how you
structure and what the look of transit is going to be.

Mr. Storie: Here in Vancouver we have fleet of trolleys
powered by electricity. They are in the process of ordering new
trolleys. People have been asking why it is that while many other
cities in North America are taking on the Westport technology,
which makes for cleaner and less expensive vehicles, we are
looking at electrical trolleys here. I think alternative fuels are
something that should be looked at with an open eye, because we
are seeing technology change every day.

Senator Forrestall: Would you give the incentive to the
production companies or would you give it to the user?

Mr. Storie: Well, I manufacture trolleys as well as run them,
but I think the operator deserves the incentive. The operator who
is willing to make the investment to use this type of fuel should be
given an incentive to do so and should be encouraged in every
way possible.

Senator Lawson: Last fall I attended, with the federal minister,
the fuel cell technology group that has been established at UBC.
They were presented with $2.7 million on top of some $13 million
that they previously available. They gave a demonstration of a
bicycle they rode around the parking lot a few times— it certainly
seemed to work very well without being pedalled. They gave a
very optimistic report and predicted that within the next decade,
fuel cell technology will be as common as diesel technology is
today.

With respect to the Ballard technology, they also said they are
running tests on 50-seat buses for one of the companies in the
U.S.

Mr. Storie: Yes. They have a couple of test vehicles that they
are operating.

Avec la technologie Ballard, les véhicules testés ont
suffisamment de puissance pour le transport urbain. Je ne sais
pas quelle serait leur performance sur l’autoroute, mais je suis sûr
qu’ils peuvent très bien fonctionner en ville. Reste à savoir
combien de temps cela prendra avant que l’utilisation de ces
véhicules se généralise.

Le sénateur Forrestall: Vous considérez qu’ils sont adéquats
pour le transport urbain. Parlez-vous d’un autobus de 54 places?

M. Storie: Je parle du type de routes sur lesquelles ces véhicules
seraient appelés à rouler. Je ne peux pas dire comment cela irait
sur une autoroute, mais la technologie est adaptée à la circulation
en ville.

Le sénateur Forrestall: Même si la nouvelle technologie et le
diesel sont très bien et, comme vous l’avez dit, qu’ils peuvent
s’adapter à la technologie Westport, devrons-nous utiliser le diesel
pour le restant de nos jours? Je suis un fan du diesel; la voiture
diesel de ma femme affiche 390 000 km au compteur et elle
fonctionne encore. Toutefois, je pose cette question en raison de
l’importance que cela revêt et de la façon dont vous structurez et
envisagez le transport en commun.

M. Storie: Ici, à Vancouver, nous disposons d’une flotte
d’autobus électriques. Ils sont sur le point d’en commander de
nouveaux. Des gens ont demandé comment il se faisait qu’alors
que d’autres villes d’Amérique du Nord adoptaient la technologie
Westport— qui permet d’utiliser des véhicules plus écologiques et
moins chers —, nous utilisions encore des autobus électriques. Je
pense que nous devrions sérieusement considérer la possibilité de
recourir à des combustibles de remplacement car la technologie ne
cesse d’avancer.

Le sénateur Forrestall: Préféreriez-vous que les mesures
incitatives s’appliquent aux producteurs ou aux exploitants?

M. Storie: Et bien, je fabrique et je fais rouler des autobus
électriques, mais je pense que les exploitants méritent de bénéficier
de mesures incitatives. On devrait aider et encourager de toutes les
façons possibles les utilisateurs qui souhaitent investir dans des
véhicules fonctionnant avec ce type de combustible.

Le sénateur Lawson: L’automne dernier, j’ai participé, avec le
ministre fédéral, aux activités d’un groupe de travail de
l’Université de Colombie-Britannique oeuvrant dans le domaine
de la technologie des piles à combustible. Celui-ci a reçu
2,7 millions de dollars, en plus des 13 millions qu’il avait déjà
obtenus. Il a fait rouler pour nous, à plusieurs reprises, sur le
terrain de stationnement, une bicyclette qui semblait avancer très
bien sans qu’il soit nécessaire de pédaler. Ce groupe a produit un
rapport très optimiste et prédit que d’ici 10 ans, la technologie des
piles à combustible sera aussi courante que la technologie diesel
l’est aujourd’hui.

Pour ce qui est de la technologie Ballard, les membres de ce
groupe ont également dit qu’ils effectuaient des tests sur des
autobus de 50 places pour une compagnie américaine.

M. Storie: C’est exact, ils ont deux ou trois véhicules à l’essai.

24:70 Transport and Communications 25-3-2002



Senator Lawson: As I understand from their report, they are
having considerable success with that as well.

Senator Forrestall: I am sorry, Madam Chair, I was thinking in
terms of a thirty-wheel truck, with five or six axels.

Senator Lawson: Absolutely.

Senator Forrestall: Eight million pounds

Senator Lawson: That is what they are aiming for.

Senator Forrestall: Will it haul them up the hills?

Senator Lawson: They expect to have that technology for that
purpose. I think the priority was dealing with buses, for city
buses.

Mr. Storie: They have entered into agreements with companies
such as Cummins and others, where they are producing engines
for trucks now. I know that Westport is doing that. I believe
Ballard is looking at other engines; they have entered into
agreements with many international builders for that purpose.

Senator Lawson: The federal government certainly has
indicated their positive response to it. They made a very
generous loan to Ballard, and they are doing it out here. So
they have put quite a few millions of dollars in both of those
areas, so they seem convinced that it has merit.

Senator Adams: Two years ago we studied a few trucking
companies. Buses, of course, are different because they carry
passengers and do not have to haul freight. Some trucking
companies are satisfied with the regulations and some bus
companies want to restrict the regulations. Why is that? A truck
driver running his rig on the highway may drive for 12 hours; is a
bus driver subject to the same regulation, the same hours? Train
engineers drive for only four hours and are paid $80,000 a year.
Can bus drivers only drive so many kilometres on a particular run
before being relieved by another driver? How does the system
work?

Mr. Landry: Hours of service for both industries are exactly the
same. There is a good argument as to why the bus industry should
have different regulations, but as things presently stand and
probably into the foreseeable future, hours of service are the same
for both industries.

Senator Adams: Maintenance costs are high with respect to
trucks. They must be checked after a certain number of
kilometres. Is that why you are concerned mostly about safety?

Mr. Landry: With regard to vehicle standards and vehicle
inspections, the regime is the same for buses and trucks in British
Columbia. The brake standards, steering, tires and so forth are all
out of the same regulations governing motor carriers. Periodic
inspections on the vehicles are required every six months for both
trucks and buses, so there really is nothing that distinguishes the

Le sénateur Lawson: D’après ce que j’ai compris à la lecture de
leur rapport, ils remportent un succès considérable sur ce terrain
également.

Le sénateur Forrestall: Pardon, madame la présidente, je
pensais à un camion de 30 roues équipé de cinq ou six essieux.

Le sénateur Lawson: Absolument.

Le sénateur Forrestall: De huit millions de livres.

Le sénateur Lawson: C’est ce qu’ils visent.

Le sénateur Forrestall: Ce véhicule leur permettra-t-il de
monter les côtes?

Le sénateur Lawson: C’est dans ce but qu’ils veulent utiliser
cette technologie. Je pense que la priorité est de s’occuper des
autobus, des bus de ville.

M. Storie: Ils ont conclu des ententes avec des entreprises
comme Cummins qui fabriquent actuellement des moteurs de
camions. Je sais que Westport fait cela aussi. Je crois que Ballard
étudie d’autres moteurs; elle a d’ailleurs signé des ententes avec de
nombreux constructeurs étrangers.

Le sénateur Lawson: Il est certain que le gouvernement fédéral
s’est montré très concilient. Il a accordé un prêt très généreux à
Ballard. Il a injecté pas mal de millions de dollars dans cette
entreprise; il semble convaincu des avantages de cette technologie.

Le sénateur Adams: Il y a deux ans, nous avons examiné
quelques entreprises de camionnage. Les autobus, bien sûr, sont
différents parce qu’ils transportent des passagers et ne tirent pas
de charges. Certaines entreprises de camionnage sont satisfaites de
la réglementation en vigueur, mais plusieurs compagnies
d’autobus voudraient la soumettre à des restrictions. Pour
quelles raisons? Un camionneur peut conduire son véhicule sur
l’autoroute pendant 12 heures; un chauffeur d’autobus est-il
soumis aux mêmes règles, au même nombre d’heures de travail?
Les conducteurs de train ne conduisent que quatre heures par jour
et ils sont payés 80 000 $ par année. Les chauffeurs d’autobus
peuvent-ils conduire aussi longtemps sans être relevés par un
collègue? Comment fonctionne ce système?

M. Landry: Les heures de service sont exactement les mêmes
pour les deux industries. C’est une bonne question que de se
demander pourquoi les chauffeurs d’autobus devraient être
soumis à une réglementation différente. Toujours est-il que dans
l’état actuel des choses le nombre d’heures de service est le même
dans les deux industries et cela restera ainsi à court terme.

Le sénateur Adams: Les coûts d’entretien des camions sont
élevés. Ces véhicules doivent être révisés après un certain
kilométrage. Est-ce la raison pour laquelle la question de la
sécurité vous préoccupe au plus haut point?

M. Landry: Pour ce qui est des normes et des inspections
concernant les véhicules, en Colombie-Britannique, le régime qui
s’applique est le même pour les autobus que pour les camions. Les
normes relatives aux freins, à la direction, aux pneus et ainsi de
suite, sont exactement les mêmes que celles qui régissent le
transport routier professionnel. Les camions et les autobus sont
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busing industry from the trucking industry. Licensing standards
are essentially the same, medicals and that sort of thing, so there is
nothing very different.

It is our understanding in both cases that safety in the busing
industry has improved steadily over the last decade or so, and it
certainly has in the trucking industry as well. There has been a
steady improvement.

Senator Adams:Do you have an idea as to how much it costs to
have a truck safety tested every six months?

Mr. Landry: That is a good question. I am not sure. I think the
inspection takes something like an hour or an hour and a half and
costs something like $100 per bus.

Senator Adams: I want to get rid of my car in Ottawa because it
costs me over $2,000 to get the safety check if I want to sell it; but
if I do not get the safety check, then I cannot sell it.

Mr. Landry: I think one of the differences between the truck
and bus industry and regular road users is that there is a
requirement for a daily inspection on commercial equipment, so
brakes have to be checked on a daily basis — lights, tires,
windshields, that sort of thing. There is a very high standard. It is
folly for people in either industry to not maintain their vehicles.
There is a great public responsibility in terms of sharing the roads.
From a business perspective, who would want to do business with
a bus company that has a bus parked by the side of the road
because it has broken down or they have a bad safety record?
Likewise with the trucking industry. We are in the business of
providing service, and service means the equipment keeps running
and keeps running safely.

There are exceptions to the rule, of course, there are companies
out there that should not be there, and we think the governments
need to do more about that, but they really are the exceptions.

Senator Adams: Do truck drivers require more training and
more medicals than bus drivers?

Mr. Landry: The standards are not different. I do not think
that the drivers are monitored more closely. I think both
professional truck drivers and bus drivers are subject to random
medicals, unless reported. If something comes up, obviously, at a
physician’s office, then the physicians are required to report
problems. This may be different in other jurisdictions, but in
British Columbia, there is sort of a random draw in terms of
medicals. Every year a certain number will be required to take a
medical. Based on the results of those sort of random tests, if you

soumis à des inspections tous les six mois, donc il n’y a vraiment
rien qui distingue l’industrie du transport par autobus du
camionnage. Les conditions d’octroi de permis sont semblables,
tout comme les exigences relatives aux examens médicaux, pour
n’en citer que quelques-unes. Donc il n’y a vraiment rien de très
différent.

D’après ce que nous comprenons, dans les deux cas, la sécurité
dans l’industrie du transport par autocar s’est améliorée
progressivement depuis une dizaine d’années environ, et
certainement dans l’industrie du transport par camion aussi.
L’amélioration a été constante.

Le sénateur Adams: Avez-vous une idée de ce qu’il en coûte de
faire faire les vérifications de sécurité des camions tous les six
mois?

M. Landry: C’est une bonne question. Je n’en suis pas sûr. Je
pense que l’inspection prend quelque chose comme une heure ou
une heure et demie et coûte environ 100 $ par autocar.

Le sénateur Adams: Je veux me débarrasser de ma voiture à
Ottawa parce que la vérification de sécurité me coûtera 2 000 $ si
je veux la vendre; mais si je ne fais pas cette vérification, je ne peux
pas la vendre.

M. Landry: Je pense que l’une des différences entre l’industrie
des camions et des autobus et celle des automobiles ordinaires,
c’est l’exigence d’inspection quotidienne de l’équipement
commercial, alors les freins doivent être vérifiés tous les
jours — les phares, les pneus, le pare-brise, ce genre de choses.
Les critères sont très rigoureux. C’est de la folie, pour les gens de
l’une ou l’autre industrie, de ne pas entretenir leurs véhicules. Le
partage des routes comporte une grande responsabilité publique.
D’un point de vue commercial, qui voudrait faire affaire avec une
compagnie de transport par autocar dont un véhicule est en panne
au bord de la route ou qui a un mauvais dossier de sécurité? C’est
la même chose pour l’industrie du camionnage. Notre domaine,
c’est la prestation de service, et le service, cela signifie que
l’équipement fonctionne, et continue de fonctionner en toute
sécurité.

Il y a des exceptions à la règle, bien entendu, il y a des
compagnies qui ne devraient pas exister, et nous pensons que les
gouvernements devraient faire plus de ce côté-là, mais ce sont
vraiment des exceptions.

Le sénateur Adams: Est-ce que les camionneurs doivent avoir
plus de formation et d’examens médicaux que les chauffeurs
d’autocar?

M. Landry: Les critères ne sont pas bien différents. Je ne crois
pas que les chauffeurs soient suivis de plus près. Je crois que les
camionneurs professionnels et les chauffeurs d’autocar font
l’objet d’examens médicaux aléatoires, à moins d’avoir été
signalés. Évidemment, si quelque chose est découvert dans le
cabinet du médecin, il est tenu de signaler le problème. Ce peut
être différent dans d’autres provinces, mais en Colombie-
Britannique, il y a une espèce de tirage au sort, pour les
examens médicaux. Chaque année, un certain nombre de
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like, a judgment has been made that that is an appropriate way to
go.

Senator Oliver: Some provincial regulators concerned with the
traffic of have appeared before us in other jurisdictions. During
your presentation today, you had some rather harsh words for the
MCC. You said it was time-consuming and cumbersome, and
that it frustrates ethical and compliant bus companies while
having little negative impact on companies ignore the rules.

You are referring to a provincial regulatory organization here
in British Columbia. Do they use the need and the necessity of the
public interest test? Is that one of the problems that you were
concerned about? Could you give us a little more insight into what
your main concern is about the way they conduct their business?

Mr. Landry: Certainly, senator. First, dealing with issues other
than public necessity and convenience, there is the whole question
of tariffs that need to be approved and schedules.

Senator Oliver: What is the problem there?

Mr. Landry: The problem is that companies change schedules
and tariffs over the course of the year maybe three times for
different seasons. Usually by the time you get your schedule in
and it is approved, the bus companies are in another season
already, so most of them just go ahead and apply whatever
charges they think are appropriate. Eventually the Motor Carrier
Commission gets around to saying something, whether it is
approval or disapproval, whatever. It is the same thing with
schedules. Something changes and in our industry, you have to be
ready. The decision-makers have to be in a position to respond
quickly to recognize the needs of the company.

Senator Oliver:What is a more efficient way of dealing with it?
In other words, should this kind of thing be regulated?

Mr. Landry: It is our view that the most that would be required
would be a simple filing, so that if tariff changes occur, you just
file the tariff. If the public has a complaint about that tariff, then
of course the commission has factual information on file and can
deal with it at that point.

Likewise with schedules: simply file, and the commission can
look at it on an exceptional basis, rather than having to review
everything.

Senator Oliver: In other words, you would like some
regulations, but not too many?

Mr. Landry: We think that if there is a role at all, it is from an
oversight standpoint rather than a regulatory standpoint.

Allow me to add one more example. Unlike many other
jurisdictions in Canada, British Columbia regulates fleet size, so
you might have 100 vehicles, but you need 101 because you have
some new business coming from offshore. An application has to
be made.

chauffeurs se font dire de passer un examen médical. D’après les
résultats de ce genre d’examen aléatoire, si on veut, il a été
déterminé que c’est une bonne façon de procéder.

Le sénateur Oliver: Nous avons entendu le témoignage, dans
d’autres provinces, de membres d’organismes de réglementation
qui se préoccupent de la circulation. Lors de votre présentation,
aujourd’hui, vous avez tenu des propos assez négatifs à l’endroit
de la MCC. Vous avez dit que les processus exigent un temps
considérable et sont lourds et frustrent les transporteurs qui se
plient à la règle et à la déontologie, tout en ayant très peu d’effets
sur les exploitants qui ne les respectent pas.

Vous parlez d’un organe provincial de réglementation d’ici, en
Colombie-Britannique. Est-ce qu’il fait le test de l’intérêt public?
Est-ce que c’est l’un des problèmes qui vous préoccupent?
Pourriez-vous nous dire plus précisément ce qui vous gêne le
plus dans sa façon de faire?

M. Landry: Certainement, sénateur. Tout d’abord, à part
l’aspect de l’utilité publique, il y a tous les aspects des tarifs qu’il
faut approuver, et des horaires.

Le sénateur Oliver: Où est le problème?

M. Landry: Le problème, c’est que les compagnies modifient
leurs horaires et leurs barèmes de tarifs peut-être trois fois au
cours de l’année, selon les saisons. Généralement, lorsque les
barèmes finissent par être approuvés, on est déjà à une autre
saison, alors la plupart des transporteurs vont tout simplement de
l’avant et appliquent les barèmes qu’ils jugent appropriés. La
MCC finit par dire quelque chose, que ce soit une approbation ou
un rejet. C’est la même chose avec les horaires. Quelque chose
change et, dans notre industrie, il faut être prêts à réagir. Les
organes de décision doivent être en mesure de réagir rapidement
répondre aux besoins des transporteurs.

Le sénateur Oliver: Quel est le moyen le plus efficace d’y
parvenir? Autrement dit, est-ce le genre de choses qu’il faudrait
réglementer?

M. Landry: D’après nous, il faudrait tout au plus une simple
procédure de dépôt au dossier, de manière à ce que, s’il y a
changement de tarif, il suffise de verser le nouveau barème au
dossier. Si le public veut se plaindre du tarif, alors, bien entendu,
la commission a des données concrètes et peut composer avec la
plainte à ce moment-là.

C’est la même chose avec les horaires: il suffit de les déposer et
la commission peut les examiner au besoin, plutôt que de devoir
tout examiner.

Le sénateur Oliver: Autrement dit, vous voudriez des règles,
mais trop?

M. Landry: Nous pensons que s’il y a un rôle à jouer, c’en est
un de supervision plutôt que de réglementation.

Permettez-moi d’ajouter un autre exemple. À la différence de
bien d’autres provinces du Canada, la Colombie-Britannique
réglemente la taille du parc, alors vous pouvez avoir
100 véhicules, mais s’il vous en faut 101 lorsque surviennent de
nouvelles opportunités de l’étranger, il faut déposer une demande.
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Senator Oliver: To get an extra one.

Mr. Landry: To get an extra bus. So there is this sort of silly
game that is played in British Columbia that if you have
110 plates — which is permission to operate 110 vehicles —
your business drops to 90, you only need 90 vehicles, you put
20 plates in the drawer and you wait for the business to come
back. There is not a good understanding what is actually
happening out there because people are playing these games.
We are saying that if you have the authority to do certain things
— say servicing a community or providing services within a
certain area — then it is best left to the business community to
decide how they will meet the demands.

Senator Oliver: What about the entry of a small player, for
example, someone who has 15 buses. Is it difficult for them to get
into business and get routes and tariffs and so on here in British
Columbia?

Mr. Landry: I think it is extremely difficult. Now, I have never
had to go through the process myself, but I would guess it would
be probably a year to two years, depending on who is objecting.

Senator Oliver: Because it has to go through the MCC process
once again?

Mr. Landry: Application process, review of application,
objections, public hearing, that sort of thing — and this is the
charter industry, which is well supplied by perhaps hundreds of
authority holders. It is rather an interesting situation.

Senator Oliver:Mr. Storie, you are an entrepreneur. You know
my view that we should not have too much regulation, but leave a
little bit to the free enterprise and the market place, competition.

Mr. Storie: I agree 100 percent. Mr. Landry looks a little
nervous to throw this over to me about the Motor Carrier
Commission, I believe, because I have seen situations. I currently
own 11 vehicles, own and operate 11 vehicles.

Senator Oliver: Eleven buses?

Mr. Storie: Trolleys. I have a new one coming on board
shortly. I have certificates to operate eight of them, and the rest of
them I operate on temporary operating certificates. I have applied
for licences for certificates for those vehicles. I applied for five
new certificates, was granted two. During the summer, my
vehicles are all on the road, so I thought I clearly demonstrated
that I had business enough for 11 vehicles. For no reason, I have
to reapply and continue operating on temporary operating
certificates during the season until such time as I am granted
authority to operate them.

Senator Oliver: You are not losing anything just because it says
‘‘temporary,’’ you can still do all your routes?

Mr. Storie: Oh, yes, but I have to be aware of what date the
temporary certificate runs out. I have to renew it, I have to put in
the applications, I have to pay a fee — you cannot forget the fees

Le sénateur Oliver: Pour en avoir un de plus.

M. Landry: Pour avoir un autocar de plus. Alors on joue ce jeu
bête, en Colombie-Britannique, c’est-à-dire qu’il peut y avoir
quelqu’un qui a 110 plaques d’immatriculation — soit
l’autorisation d’exploiter 110 véhicules — mais dont l’entreprise
se réduit à 90 autocars; il n’a donc plus besoin que de 90 plaques,
mais il met 20 plaques dans le tiroir et attend que ses affaires
reprennent. Il est difficile de cerner vraiment la situation quand les
gens jouent ce genre de jeu. Nous disons que si on a l’autorité de
faire certaines choses — disons de desservir une collectivité ou de
fournir des services dans une certaine région — il vaut mieux
laisser la communauté des affaires décider de la manière dont la
demande sera satisfaite.

Le sénateur Oliver: Et si entre en scène une petite entreprise,
par exemple, quelqu’un qui a 15 autocars. Lui est-il difficile
d’entrer sur le marché, de faire approuver des circuits, des tarifs et
tout cela ici, en Colombie-Britannique?

M. Landry: Je pense que c’est extrêmement difficile.
Maintenant, je n’ai jamais eu à passer par-là moi-même, mais je
crois qu’il faut probablement un an ou deux, selon qui s’y oppose.

Le sénateur Oliver: Parce qu’il faut encore passer par la MCC?

M. Landry: Le processus de demande de permis, d’examen de
la demande, des objections, des audiences publiques, ce genre de
choses — et c’est l’industrie du transport par autocar de louage,
qui est bien servie par, peut-être, une centaine de détenteurs du
pouvoir. C’est une situation plutôt curieuse.

Le sénateur Oliver: Monsieur Storie, vous êtes entrepreneur.
Vous savez que je pense qu’il ne faudrait pas trop de règlements,
mais plutôt laisser un peu de place à la libre entreprise et au
marché, à la compétition.

M. Storie: Je suis tout à fait d’accord avec vous. M. Landry
semble un peu inquiet de me laisser parler de la Motor Carrier
Commission, je crois, parce que j’ai connu certaines situations. Je
suis actuellement propriétaire de 11 véhicules, que j’exploite.

Le sénateur Oliver: Onze autocars?

M. Storie: Des trolleys. J’en ai un autre qui doit entrer en
fonction bientôt. J’ai des certificats pour en exploiter huit, et pour
le reste, j’ai des certificats temporaires. J’ai demandé des permis
pour les certificats de ces autres véhicules. J’ai demandé cinq
nouveaux certificats, on m’en a accordé deux. Pendant l’été, mes
véhicules sont tous sur la route, alors je pense avoir clairement
démontré que mes affaires vont assez bien pour nécessiter
11 véhicules. Sans raison, je dois refaire la demande et
continuer à exploiter mes véhicules avec des certificats
temporaires en saison, jusqu’à ce qu’on m’accorde un permis
d’exploitation.

Le sénateur Oliver: Le fait que vos certificats soient seulement
«temporaires» ne vous fait rien perdre; vous pouvez tout de même
faire tous vos circuits?

M. Storie: Oh, oui, mais je dois faire attention à la date
d’échéance du certificat. Je dois le renouveler, présenter les
demandes, payer un droit — il ne faut pas oublier les droits qu’il
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you have to pay for everything. Unfortunately, there are jobs on
the wrong side of the ledger, in my view I would like to create
them in my own company. We have had some frustrations. A lot
of it has to do with process.

You talk about a small operator, and you mentioned
15 vehicles. Fifteen vehicles is a reasonable-sized operator in
this province, and a lot of people enter the industry because they
go in and they have an idea. They have to apply through the
Motor Carrier Commission because they are carrying people for a
fee. A lot of specialty vehicles or specialty companies — such as
the eco-tourism companies — want to take people from
downtown Vancouver out to Deep Cove to go kayaking.

They need a Motor Carrier Commission certificate to operate
their own vehicle. They have to go through a whole process to get
that. Once they get that certificate, they have entered the industry.

Senator Oliver: What is the answer? What should it be, then?

Mr. Storie: I think, as Mr. Landry said, more along the lines of
filing. I think there is an onus on the Motor Carrier Commission
to make sure that the right people are coming into the industry.
We do not want just everybody coming in to operate buses and
running all over carrying people if they do not know how to
operate buses properly. By operating them, I mean they have to
have staff who know what they are doing, who are properly
trained. They have to have proper preventive maintenance set-ups
so that their vehicles are safe at all times. They need to have
procedures for different things.

Once they have that in place and have demonstrated a financial
ability to run the business, I think they should be allowed to come
into the business. If they want to add vehicles because they have
been successful, they should be allowed to add vehicles to their
fleets within the same parameters.

We came up with a new product a couple of years ago, and we
had to go through a filing process to change our tariff. So it goes
out to new product, nobody else is doing it. The only person that
is taking any economic risk is myself, but I have to file, pay money
to file for this particular route. I have to disclose to a large degree
my idea to the rest of the industry, so that if they look on and say
‘‘Hey, great idea,’’ they can jump in very quickly also. They can
also block me by objecting to my application. We have different
ideas as to whether the objection is valid or not, but if there is an
objection, then we can go to a hearing, and it can take a couple of
years to get a decision on a new product.

There is a philosophy that it is easier to beg forgiveness than
ask permission. I do not like to endorse that, but I must tell you,
there are companies that do that in little things. You know, if you
put your fare up a dollar, you have to go through a whole process.
You have to publish a notice in the newspaper; you have to write

faut verser pour tout. Malheureusement, il y a des postes qui sont
du mauvais côté du registre, à mon avis, j’aimerais les créer dans
ma propre compagnie. Nous avons connu certaines vexations.
Beaucoup sont attribuables au processus.

Vous parlez d’un petit exploitant, vous avez mentionné une
quinzaine de véhicules. Quinze véhicules, c’est une entreprise de
taille raisonnable dans la province, et il y a beaucoup de gens qui
arrivent dans le secteur avec une idée. Ils doivent déposer une
demande devant la MCC parce qu’ils transportent des passagers
moyennant des frais. Beaucoup de compagnies ou de
transporteurs spéc ia l i sés — comme les compagnies
d’écotourisme — veulent pouvoir amener des gens du centre de
Vancouver à Deep Cove pour aller faire du kayak.

Il leur faut un certificat de la Motor Carrier Commission pour
exploiter leur propre véhicule. Ils doivent passer par toute une
procédure pour l’obtenir. Une fois qu’ils ont ce certificat, ils font
partie de l’industrie.

Le sénateur Oliver: Quelle est la réponse? Qu’est-ce qu’il
faudrait, alors?

M. Storie: J’envisage, comme M. Landry, quelque chose qui
soit plus comme le dépôt au dossier. Je pense que c’est à la MCC
de veiller à laisser accéder les exploitants pertinents à l’industrie.
Nous ne voulons pas voir n’importe qui conduire des autocars et
aller partout avec des passagers s’ils ne savent pas comment
exploiter correctement des autocars. Par exploiter, j’entends qu’il
leur faut un personnel qui sache ce qu’il fait, qui a la formation
appropriée. Il leur faut des programmes pertinents d’entretien
préventif pour que les autocars soient toujours sécuritaires. Il leur
faut des procédures pour diverses choses.

Une fois que c’est en place et qu’ils ont fait la preuve de leur
aptitude financière à exploiter l’entreprise, je pense qu’on peut les
autoriser à entrer dans l’industrie. S’ils veulent ajouter des
véhicules parce qu’ils ont bien réussi, ils devraient pouvoir
augmenter leur parc de véhicules selon les mêmes critères.

Nous avons proposé un nouveau produit, il y a deux ou trois
ans, et il nous a fallu passer par une procédure de dépôt de
demandes pour modifier nos tarifs. Alors voilà un nouveau
produit, que personne d’autre n’offre, la seule personne qui
prenne des risques économiques, c’est moi, mais il me faut
déposer une demande, payer des frais pour demander à exploiter
ce circuit particulier. Je dois révéler dans une large mesure mon
idée au reste de l’industrie, et ainsi d’autres peuvent dire «eh,
quelle bonne idée», et s’y mettre eux aussi très rapidement. Ils
peuvent aussi me mettre les bâtons dans les roues en s’objectant à
ma demande. Nous avons des idées différentes sur la validité de
l’objection, mais s’il y a objection, nous pouvons devoir aller en
audience, et cela peut prendre deux ans avant qu’une décision soit
rendue sur un nouveau produit.

Il règne un mode de pensée selon lequel il est plus facile de
demander pardon que de demander la permission. Je n’aime pas
cela, mais je dois vous dire qu’il y a des compagnies qui le font,
pour de petites choses. Vous savez, si vous augmentez des tarifs
d’un dollar, il faut toute une procédure. Il faut publier un avis

25-3-2002 Transports et communications 24:75



to the city clerk in the affected municipalities to say that you are
changing your fares; you have to put the application in of course
with your $200.00 fee.

The whole process is onerous on the operator. The B.C.
Trucking Association and a number of operators have been
working with the Motor Carrier Commission in B.C., and I
believe they have been successful a little way in cleaning up some
of this, but they have a long way to go.

Senator Oliver: Do you have to hire a lawyer every time you go
in there, or can you go in by yourself?

Mr. Storie: I had one application that took a long time to get
through— more than two years. It got through very quickly after
I got a lawyer involved. I think I have some ideas on how to do
things, but it is amazing the response that the lawyer gets
compared to the response I get.

The Chairman: Are you saying that the test for entry only needs
to be fit, willing and able?

Mr. Storie: There are a lot of tests on entry. There is a lot of
debate on what the entry level should be. I do not think anyone
should be able to walk in, put in an application and start a bus
company tomorrow. That is not appropriate. Certainly, in the
airline industry and that there are other requirements that must be
met. I think those same requirements should be met in the bus
industry.

We have to show our plan for how we are going to operate; we
have to show how we are going to maintain our vehicles; how we
are going to operate financially. There are a number of tests that
should be performed, but if the tests performed at the entry level
are strong and well defined, then I do not think we need a host of
other things for which we have to make application every time we
want to change something.

Mr. Landry: Madam Chair, I would just like to qualify
something relating to our remarks with respect to the need for
flexibility apply primarily to charter and tourist-oriented services,
but not intercity schedules. Our position has been that the
regulations remain in place. We feel it is a totally different
marketplace.

Senator Gustafson: If somebody buys you out, do they buy all
your licences with that company, or do they have to go through
all of the procedures?

Mr. Storie: They can buy out my licences and make an
application to transfer them over to them.

Senator Oliver: Like a fishing licence?

Mr. Storie: Well, maybe on a fishing boat, not a personal
fishing licence, so I do not have experience there.

dans les journaux; écrire au greffier des municipalités touchées
pour l’avertir du changement des tarifs; déposer les demandes
sans oublier, bien entendu, les frais de 200 $.

Tout le processus est onéreux pour l’exploitant. La
B.C. Trucking Association et plusieurs transporteurs ont
collaboré avec la MCC en Colombie-Britannique et je crois
qu’ils ont réussi, dans une certaine mesure, à faire un peu le
ménage, mais il reste encore beaucoup à faire.

Le sénateur Oliver: Est-ce qu’il vous faut un avocat chaque fois
que vous vous présentez, ou pouvez-vous y aller seul?

M. Storie: J’ai eu une demande qui a pris beaucoup de temps à
passer — plus de deux ans. C’est allé très rapidement dès que j’ai
fait appel à un avocat. Je crois avoir une bonne idée de la façon de
procéder, mais il est étonnant de voir la réaction qu’un avocat
peut susciter comparativement à moi.

La présidente: Voulez-vous dire que les critères d’acceptation
devraient être seulement que vous soyez en forme, capable et bien
intentionné?

M. Storie: Il y a beaucoup de tests d’acceptation. On discute
beaucoup de ce que devrait être le niveau d’entrée. Je ne crois pas
que quiconque devrait pouvoir se présenter, déposer une demande
et lancer une compagnie de transport par autocar du jour au
lendemain. Ce n’est pas correct. Certainement, dans l’industrie
aérienne et ailleurs, il y a d’autres exigences à combler. Je pense
que ces mêmes exigences devraient s’appliquer dans l’industrie du
transport par autocar.

Nous devons montrer notre plan, la façon dont nous comptons
exploiter la compagnie; nous devons montrer comment nous
allons entretenir nos véhicules; comment nous allons fonctionner
financièrement. Il y a beaucoup de tests qui devraient être
appliqués, mais si les tests d’entrée sont rigoureux et bien définis,
je ne pense pas qu’il faille ensuite tout un tas d’autres procédures
et présenter une demande chaque fois que nous voulons modifier
quelque chose.

M. Landry:Madame la présidente, j’aimerais seulement donner
une précision au sujet de nos observations sur la nécessité de
flexibilité surtout du service de transport par autocar de louage et
de transport de touristes, mais pas au transport interurbain. Nous
avons toujours soutenu que les règlements devraient être
maintenus. Nous pensons que c’est un marché tout à fait
différent.

Le sénateur Gustafson: Si quelqu’un achète votre compagnie,
est-ce qu’il achète tous vos permis ou doit-il reprendre tout le
processus?

M. Storie: Il peut acheter nos permis et faire une demande pour
les transférer à sa compagnie.

Le sénateur Oliver: Comme un permis de pêche?

M. Storie: Eh bien, peut-être pour un bateau de pêche, pas un
permis de pêche personnel, mais je n’ai pas d’expérience dans le
domaine.
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Senator Forrestall: The exchange between yourselves and
Senator Oliver prompts me to ask about how to undo
something: you have to deal with the municipality, you have to
deal with the province. Do you have to deal with more than just
those two bodies?

Mr. Storie:When we are talking employment law we deal with
the federal government obviously. We also have to have our GST
numbers and all those things. We must deal with three different
levels — primarily the provincial level. The municipal levels are
not too bad, although we have to have vehicle-for-hire permits in
the City of Vancouver; we have to have a business licence, all of
those things.

Senator Forrestall: Do you have to go somewhere else to pick
up your plates for your vehicle?

Mr. Storie: As it goes right now, I have to have my vehicles
tested every six months for safety, which we do that. I must
provide my insurance agent with copies of the safety inspection
and the commercial vehicle inspection notice before he can give
me insurance. Then I cannot get my motor carrier plate until I
have a copy from my insurance agent of my insurance — which is
fine if you are insuring all the vehicles at the same time. Yet many
operators, as the season progresses, will insure a vehicle, have it
inspected and then get the certificate. There is a procedure you
have to follow all the time. There is no one-stop shopping.

Senator Forrestall: Why is that?

Mr. Storie: That is a very good question, and I am not the one
to ask.

Senator Forrestall: Why not? You are the one that has to
suffer.

Mr. Storie:We have to deal with the Insurance Corporation of
British Columbia, ICBC on all three of those issues. The ICBC
also runs the motor vehicle department, so I would like to think
that there is technology available that would enable them to do
everything at the same time. We have raised this with the Motor
Carrier Bus Advisory meetings and they are aware of our desires.
I hope they are working towards that.

Senator Forrestall: I expanded just beyond the province to
interprovincial busing, trucking or whatever, the commercial
vehicle.

Mr. Storie: Unfortunately I only operate in one province, but it
must be a little more cumbersome for those operators in different
provinces.

Senator Forrestall: It is cumbersome, if you want to operate in
Nova Scotia. If you want to operate nationally, it is getting easier.
You do not have to write 10 different letters. The motor vehicle
department inspection requirements must be satisfied. Nova
Scotia is not very happy with Ontario’s inspection. We have
talked about the waste of human and financial resources that

Le sénateur Forrestall: Cet échange entre vous et le sénateur
Oliver m’amène à vous demander comment défaire quelque chose:
vous devez traiter avec la municipalité, et avec la province. Est-ce
que ce n’est qu’avec ces deux administrations?

M. Storie: Lorsque nous parlons de loi de l’emploi, nous
traitons, bien évidemment, avec le gouvernement fédéral. Nous
devons aussi obtenir nos numéros de TPS, et tout cela. Nous
devons traiter avec trois différents niveaux — d’abord le niveau
provincial. Les administrations municipales ne posent pas
tellement de problèmes, bien que nous devions avoir des permis
de véhicule de location dans la ville de Vancouver; il nous faut une
licence d’exploitation, toutes ces choses-là.

Le sénateur Forrestall: Devez-vous aller ailleurs chercher vos
plaques?

M. Storie: Actuellement, je dois faire faire une vérification de
sécurité de mes véhicules tous les six mois, ce que nous faisons. Je
dois remettre à ma compagnie d’assurance des copies des
inspections de sécurité et l’avis d’inspection de véhicule
commercial avant qu’elle puisse m’assurer. Ensuite, je ne peux
pas obtenir ma plaque de transporteur routier sans présenter une
copie de mon contrat d’assurance — ce qui n’est pas un problème
quand on assure tous les véhicules en même temps. Cependant, de
nombreux transporteurs, au fur et à mesure que la saison avance,
assurent un véhicule, le font inspecter, puis obtiennent le
certificat. Il faut reprendre la procédure chaque fois. Il n’y a
pas de guichet unique.

Le sénateur Forrestall: Pourquoi cela?

M. Storie: C’est une excellente question, mais ce n’est pas à moi
qu’il faut la poser.

Le sénateur Forrestall: Pourquoi pas? C’est vous qui en
souffrez.

M. Storie: Nous devons composer avec l’Insurance
Corporation of British Columbia, l’ICBC, pour ces trois choses.
L’ICBC dirige aussi le bureau des véhicules automobiles, alors je
pense que la technologie devrait pouvoir lui permettre de faire
tout en même temps. Nous avons soulevé la question lors des
réunions du Motor Carrier Bus Advisory, et ils savent ce que nous
voulons. J’espère qu’ils feront ce qu’il faut en ce sens.

Le sénateur Forrestall: Je m’intéressais à un peu plus que le
transport dans la province, au transport interprovincial, par
camion ou autre, les véhicules commerciaux.

M. Storie: Malheureusement, je n’exploite mes véhicules que
dans une province, mais ce doit être un peu plus lourd pour les
exploitants qui font plusieurs provinces.

Le sénateur Forrestall: C’est lourd, si vous voulez travailler en
Nouvelle-Écosse. Si vous voulez exploiter votre compagnie dans
tout le pays, c’est plus facile. Vous n’avez pas besoin d’écrire dix
lettres différentes. Les exigences du bureau des véhicules en
matière d’inspection doivent être satisfaites. La Nouvelle-Écosse
n’est pas très satisfaite de l’inspection de l’Ontario. Nous avons

25-3-2002 Transports et communications 24:77



could be better directed towards a more efficient operation so a
carrier can provide better services.

I strongly urge you to use every national body that is available
to you, including the Minister of Transport, who perhaps is the
best body to assert this. They talk about it, they pay lip service to
it, and they do not do anything about it. I think it would clean up
an awful lot of headaches, problems. Why should you have to
wait? The biggest killer for industry is seeing an opportunity but
being unable to target it because of the way you have to deal; the
opportunity slips by the boards. By the time you get all of this
done and you get a piece of equipment, somebody else has got it.
It is too late.

Mr. Storie: I have a perfect example of that. Last year we
started a new tour. We applied for it at a period in time, targeting
a June 1 start-up. We got permission about June 18, I think. It is
hard. You cannot do ‘‘fam’’ tours, you cannot educate people
about your product and then not be able to offer it. You can offer
it, but it is a little dangerous to ask for forgiveness. We like to do
it the proper way. Last year, that particular product cost us our
first season because we had to keep delaying its introduction. It
finally became too late because we went into our peak season and
the people that we wanted to talk with — the concierges and the
people in the hotels and on the front lines — did not have time to
come out and see what we had at that point.

The Chairman: Thank you very much, Mr. Landry and
Mr. Storie for your presence here today. You have added to
our knowledge of some situations that we want to take into
account when we prepare for our report at the end of the year.

The committee adjourned.

parlé de gaspillage de ressources humaines et financières qui
pourraient être mieux utilisées à augmenter l’efficience de la
compagnie, pour que le transporteur puisse offrir de meilleurs
services.

Je vous encourage vivement à recourir à tous les organes
nationaux qui vous sont accessibles, y compris le ministère des
Transports, qui est peut-être le mieux placé pour évaluer cela. Ils
en parlent, ils font des voeux pieux, mais ils ne font rien. Je pense
que cela pourrait éviter tout un tas de maux de tête et de
problèmes. Pourquoi devriez-vous attendre? Le pire, dans
l’industrie, c’est quand on a une opportunité mais qu’on ne
peut pas la saisir à cause de la procédure; l’opportunité vous glisse
entre les doigts. Quand vous avez enfin tout fait et que vous
achetez l’équipement, quelqu’un d’autre l’a déjà et il est trop tard.

M. Storie: J’ai un exemple parfait pour illustrer cela. L’année
dernière, nous avons tracé un nouveau circuit. Nous avons fait
une demande pour une certaine période, dans l’intention de
commencer le 1er juin. Nous avons obtenu la permission vers le
18 juin, je crois. C’est difficile. On ne peut pas faire de promotion,
annoncer notre produit, et ne pas l’offrir au bout du compte. Il
faut l’offrir, mais c’est un peu dangereux de demander pardon.
Nous aimons agir dans les règles. L’année dernière, ce produit
particulier nous a coûté notre première saison parce que nous
avons dû constamment reporter son lancement. En fin de compte,
il est arrivé trop tard parce que la saison était déjà avancée et les
gens avec qui nous voulions en parler — les gens des services de
conciergerie, dans les hôtels et les travailleurs de première ligne —
n’avaient pas le temps de venir voir ce que nous avions à offrir à
ce moment-là.

La présidente: Merci beaucoup, monsieur Landry et monsieur
Storie d’être venus ici aujourd’hui. Vous nous avez permis d’en
savoir plus sur certaines situations dont nous voudrions tenir
compte au moment de la rédaction de notre rapport, à la fin de
l’année.

La séance est levée.
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TÉMOINS

Le lundi 25 mars 2002 (avant-midi):

De Gray Line Victoria:

Michael G. Cafferky, directeur général.

À titre personnel:

Bill Waters, professeur.

De Motor Coach Canada:

Brian Crow, président;

Sheldon Eggen, directeur.

Le lundi 25 mars (après-midi):

De la Union of British Columbia Municipalities:

Hans Cunningham, président;

Marie Crawford, directrice administrative adjointe.

De la British Columbia Old Age Pensioners Organization:

Wil Holland, président précédent.

De la British Columbia Trucking Association:

Paul Landry, président-directeur général;

Jim Storie, president de la Vancouver Trolley Company.

WITNESSES

Monday, March 25, 2002 (morning session):

From Gray Line Victoria:

Michael G. Cafferky, General Manager.

As an individual:

Bill Waters, Professor.

From Motor Coach Canada:

Brian Crow, President;

Sheldon Eggen, Director.

Monday, March 25, 2002 (afternoon session)

From the Union of British Columbia Municipalities:

Hans Cunningham, President;

Marie Crawford, Assistant Executive Director.

From British Columbia Old Age Pensioners Organization:

Wil Holland, Past President.

From British Columbia Trucking Association:

Paul Landry, President and Chief Executive Officer;

Jim Storie, President of the Vancouver Trolley Company.


