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MINUTES OF PROCEEDINGS

OTTAWA, Tuesday, May 7, 2002
(46)

[English]

The Standing Senate Committee on Transport and
Communications met this day at 9:30 a.m., in room 256-S,
Centre Block, the Chair, the Honourable Lise Bacon, presiding.

Members of the committee present: The Honourable Senators
Bacon, Callbeck, Comeau, Jaffer, Kinsella, Oliver, Phalen and
Watt (8).

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 Competition Bureau:

Mr. André Downs, Deputy Commissioner of Competition,
Competition Policy Branch;

Mr. Gwill Allen, Senior Economist and Strategic Policy
Advisor, Competition Policy Branch;

Mr. Joseph Monteiro, Economist, Competition Policy Branch.

Mr. Downs made a presentation and together the witnesses
answered questions.

The Competition Bureau submitted a brief.

At 10:25 a.m., it was agreed — That the committee adjourn to
the call of the Chair.

ATTEST:

Josée Thérien

Acting Clerk of the Committee

PROCÈS-VERBAL

OTTAWA, le mardi 7 mai 2002
(46)

[Traduction]

Le Comité sénatorial permanent des transports et des
communications se réunit aujourd’hui à 9 h 30, dans la
salle 256-S de l’édifice du Centre, sous la présidence de
l’honorable Lise Bacon (présidente).

Membres du comité présents: Les honorables sénateurs
Bacon, Callbeck, Comeau, Jaffer, Kinsella, Oliver, Phalen et
Watt (8).

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

Du Bureau de la concurrence:

M. André Downs, sous-commissaire, Direction de la politique
de la concurrence;

M. Gwill Allen, économiste principal et conseiller en politique
stratégique, Direction de la politique de la concurrence;

M. Joseph Monteiro, économiste, Direction de la politique de
la concurrence.

M. Downs fait un exposé et, avec les témoins, répond aux
questions.

Le Bureau de la concurrence dépose un mémoire.

À 10 h 25, la séance est levée jusqu’à nouvelle convocation de
la présidence.

ATTESTÉ:

La greffière suppléante du comité,
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EVIDENCE

OTTAWA, Tuesday, May 7, 2002

The Standing Senate Committee on Transport and
Communications met this day at 9:30 a.m. to examine issues
facing the intercity busing industry.

Senator Lise Bacon (Chairman) in the Chair.

[English]

The Chairman: I welcome our witnesses this morning, from the
Competition Bureau, Mr. André Downs, Mr. Gwill Allen and
Mr. Joseph Monteiro.

You will recall that we are undertaking a study at the request
of the Minister of Transport to examine several aspects of
intercity busing, which falls largely under federal jurisdiction but
has been delegated back to the provinces under the Motor Vehicle
Transport Act. We are studying the intercity busing issues to
determine the reasons for the persistent decline in the use of
intercity buses over the past number of years.

In our travels to examine this issue, we have heard much about
the different patterns of regulations set out by the provinces for
the intercity busing industry across the country. We have been to
Vancouver, Calgary, Toronto and Halifax. We have heard
something about the need for competition in the industry and
about the anticipated favourable results if that were to happen.
These differing views account for our particular interest in
hearing from today’s witnesses, who are well-versed in the area of
competition. Mr. Downs, please proceed.

Mr. André Downs, Deputy Commissioner of Competition,
Competition Policy Branch, Competition Bureau: Good morning.
I would like to thank the Standing Senate Committee on
Transport and Communications for the opportunity to present
the views of the Competition Bureau on the regulatory
environment of intercity busing. The bureau believes that the
committee’s review of intercity busing is appropriate and hopes
that our views will be useful in preparation of your report.

[Translation]

As you are no doubt aware, the Commissioner of Competition
is responsible for administration and enforcement of the
Competition Act as well as certain acts relating to packaging
and labelling.

The principle objective of the Competition Act is to promote
and maintain fair competition so that Canadians can benefit from
lower prices, product choice and quality services.

TÉMOIGNAGES

OTTAWA, le mardi 7 mai 2002

Le Comité sénatorial permanent des transports et des
communications se réunit aujourd’hui à 9 h 30 pour discuter
d’enjeux stratégiques touchant l’industrie des transports
interurbains par autocar.

Le sénateur Lise Bacon (présidente) occupe le fauteuil.

[Traduction]

La présidente: Je voudrais souhaiter la bienvenue ce matin à
nos témoins du Bureau de la concurrence, soit M. André Downs,
M. Gwill Allen et M. Joseph Monteiro.

Vous vous souviendrez que nous menons une étude, à la
demande du ministre des Transports, touchant plusieurs aspects
de l’industrie du transport interurbain par autocar, industrie qui
relève surtout de la responsabilité du fédéral mais qui a été
déléguée aux provinces par l’entremise de la Loi sur les transports
routiers. Nous nous penchons sur les enjeux touchant le transport
interurbain par autocar en vue de déterminer les causes de la
baisse constante du recours au transport par autocar depuis un
certain nombre d’années.

Dans le cadre d’un voyage que nous avons effectué pour nous
permettre de nous pencher sur la question, on nous a beaucoup
parlé des différents règlements imposés par les provinces à
l’industrie du transport interurbain par autocar d’un bout à
l’autre du pays. Nous avons visité Vancouver, Calgary, Toronto
et Halifax. Les témoins que nous avons reçus ont beaucoup insisté
sur la nécessité de favoriser la concurrence au sein de l’industrie et
des résultats positifs qui seraient susceptibles d’en découler.
Comme il y a une divergence d’opinions sur la question, nous
sommes très heureux de pouvoir accueillir les témoins de ce matin,
qui ont une grande expertise dans le domaine de la concurrence.
Monsieur Downs, vous avez la parole.

M. André Downs, sous-commissaire, Direction de la politique de
la concurrence, Bureau de la concurrence: Bonjour. Je désire tout
d’abord remercier le Comité sénatorial permanent des transports
et des communications de l’occasion qui est donnée au Bureau de
la concurrence de présenter ses vues sur le régime réglementaire
touchant l’industrie du transport interurbain par autocar. Nous
estimons qu’il est opportun pour le comité de se pencher sur cette
question et nous espérons que les opinions dont nous ferons part
au comité sauront l’éclairer dans le cadre de la préparation de son
rapport.

[Français]

Comme vous le savez probablement, le commissaire de la
concurrence est responsable de l’administration et de la mise en
application de la Loi sur la concurrence de même que de certaines
autres lois concernant l’affichage et l’étiquetage.

Le principal objectif de la Loi sur la concurrence est de
maintenir et d’encourager la concurrence au sein de l’espace
économique canadien, afin d’assurer une allocation efficace des
ressources et de permettre aux consommateurs de bénéficier de
prix et de choix de produits concurrentiels.
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Promotion of competition via presentations such as this is one
of the many tools available to the Competition Bureau to
promote the objectives of competition.

[English]

I will review the opinions of the Competition Bureau on
intercity busing. A more complete analysis can be found in the
submission that we have tabled.

The Competition Bureau has had a longstanding interest in
intercity busing. On the advocacy front, the bureau has made a
few interventions on the bus industry, including a recent one to
the Canadian Transportation Act review panel, which forms
Annex One of our submission.

On the enforcement front, the bureau has examined several
complaints in the bus industry, some of which have ultimately led
to convictions under different provisions of the act. As you know,
the intercity bus industry has not prospered under regulation, and
there has been a sharp decline in their revenues over the
past 15 years. While much of this decline is due to the growing
popularity of the automobile, part of it may be attributed to
alternative modes of transportation and intercity bus regulations.

The existing diversity of regulations for intercity buses among
provinces, disadvantages some carriers, adds to the administrative
burden of all carriers, and impedes the movement of passengers.
For example, the Royal Commission on National Passenger
Transportation noted that regulation leads to excess capacity and
higher costs, in part due to lower efficiency. This is ultimately
reflected in higher fares. We agree with their views based on the
bureau’s experience with de-regulation in other sectors.

Historically, the argument for regulation in the intercity bus
industry was developed in part under the assumption of a natural
monopoly. However, this industry does not exhibit the
characteristics of a natural monopoly because the greater
proportion of costs is variable, not fixed. In addition, vehicles
can be easily moved to different routes or sold to other operators
in the same locations or in other locations. Similarly, terminals
can also be sold, and sunk costs associated with terminals are not
significant. Consequently, this argument is no longer valid.

Another argument in favour is that regulation is required to
ensure that small communities and rural areas are adequately
serviced with affordable transportation for those with modest
means, such as elderly citizens on fixed incomes. These arguments

La promotion de la concurrence par l’intermédiaire de
présentations comme celle-ci est l’un des nombreux outils dont
le Bureau de la concurrence dispose pour faire progresser les
objectifs de la concurrence.

[Traduction]

Permettez-moi maintenant de vous présenter les vues du
Bureau de la concurrence sur le transport interurbain par
autocar. Une analyse plus approfondie se trouve dans le
document que nous vous avons remis.

Le Bureau de la concurrence s’intéresse au secteur du transport
interurbain par autocar depuis plusieurs années. Il a d’ailleurs fait
quelques interventions notables dans le secteur du transport par
autocar au fil des ans, dont un récent exemple serait le mémoire
présenté au comité d’examen de la Loi sur les transports au
Canada, qui se trouve à l’annexe 1 de notre document.

Au plan de l’application de la réglementation dans ce domaine,
le Bureau de la concurrence a entendu diverses plaintes touchant
l’industrie du transport interurbain par autocar, dont certaines
ont donné lieu à des condamnations en vertu de diverses
dispositions de la Loi sur la concurrence. Comme vous le savez,
le secteur du transport interurbain par autocar n’a pas connu la
prospérité sous le régime de réglementation dont il fait l’objet, et
les revenus de ce secteur ont chuté au cours des 15 dernières
années. Bien qu’une bonne partie de cette diminution résulte de
l’attrait croissant de l’automobile en tant que moyen de transport,
on peut aussi l’attribuer au recours accru à d’autres modes de
transport et à la réglementation dans ce domaine.

La grande diversité qui caractérise la réglementation touchant
ce secteur dans les diverses provinces a pour effet de désavantager
certains transporteurs, d’augmenter le fardeau administratif de
tous les transporteurs, et de nuire à la libre circulation des
voyageurs. Comme l’a souligné la Commission royale d’enquête
sur le transport au Canada, la réglementation créait une capacité
excédentaire et des coûts plus élevés, en partie à cause d’une
efficience moindre. Cette réalité se traduit par des tarifs plus
élevés. Nous sommes d’accord avec son analyse étant donné notre
expérience de la déréglementation dans d’autres secteurs
d’activités.

La réglementation touchant le secteur du transport interurbain
par autocar a été adoptée jadis en se fondant notamment sur la
prémisse voulant qu’il s’ensuivrait l’instauration naturelle d’une
situation de monopole. Or, ce secteur ne présente aucunement les
caractéristiques d’un monopole naturel, puisque la grande
majorité des coûts sont variables, plutôt que fixes. De plus, il
est facile de transférer des véhicules à des trajets différents, ou
encore de les vendre à d’autres exploitants situés dans la même
localité ou ailleurs. De même, les terminus peuvent également être
vendus et les coûts irrécupérables qu’on associe à la vente de
terminus ne sont pas très importants. Par conséquent, cette
prémisse n’est plus du tout valable.

Un autre argument avancé en faveur de la réglementation, c’est
qu’elle est nécessaire pour garantir que des gens à revenu
modeste — comme les personnes âgées qui ont un revenu
fixe — qui vivent dans de petites localités ou en milieu rural
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are often used to justify cross-subsidization. However, cross-
subsidization does not guarantee provision of services to small
communities, as evidenced in Saskatchewan and Quebec, where
numerous low-density routes had to be abandoned because of the
lack of financial viability. Cross-subsidization has hidden costs, as
indicated by the Royal Commission on National Passenger
Transportation; cross-subsidization prevents users of profitable
routes from obtaining lower prices. It also prevents these services
from being competitive with other modes of transportation.
Finally, cross-subsidization precludes the development of
alternative, viable services on low-density routes.

In our view, there are better ways to achieve the intended
objective of cross-subsidization through more transparent means,
such as direct subsidies on specific routes, redistribution programs
or service commitments. The bureau is of the opinion that
deregulation of the intercity bus industry would lead to numerous
benefits, including lower fares, increased choice of services and
perhaps a reversal or slowing down of the decline in demand for
scheduled services.

Initial reviews indicated that the deregulation of intercity
busing in the United States in the 1980s led to the introduction of
new forms of services and efforts by carriers to reduce costs
through franchising arrangements and marketing strategies.
Recent reviews show that, while there was some community
service loss, the American industry has not shrunk in recent years,
contrary to the Canadian situation. The initial experience with
express coach deregulation in the U.K. suggests that the majority
of coach users have benefited from competition, reduced fares,
and improved quality and choice of services on major routes.

Based on these experiences and the benefits that are likely to
accrue to consumers of intercity bus services, the bureau would
support a recommendation by the committee in favour of the
deregulation of extra-provincial and international bus services,
including scheduled passenger services, charter passenger services
and express parcel services.

auront accès à des services de transport abordables. On fait
souvent valoir cet argument pour justifier l’interfinancement.
Mais l’interfinancement ne garantit pas la desserte des petites
localités, comme nous le constatons en Saskatchewan et au
Québec, où de nombreux itinéraires à faible densité ont dû être
abandonnés pour des raisons de viabilité financière.
L’interfinancement comporte également des coûts cachés,
comme l’a souligné la Commission royale d’enquête sur le
transport des voyageurs au Canada; l’interfinancement empêche
en effet les passagers empruntant des trajets rentables de profiter
de tarifs plus avantageux. Il a aussi pour effet d’empêcher les
services visés d’être concurrentiels par rapport à d’autres moyens
de transport. Enfin, l’interfinancement exclut pour ainsi dire
l’établissement d’autres services viables pour ces trajets à faible
densité.

À notre avis, il existe des moyens plus efficaces et transparents
de satisfaire les objectifs que l’on cherche à atteindre par la
pratique de l’interfinancement, notamment l’octroi de
subventions directes pour l’exploitation de trajets spécifiques,
des programmes de redistribution ou des engagements précis en
matière de desserte. Le Bureau est d’avis que la déréglementation
du secteur du transport interurbain par autocar pourrait procurer
de nombreux avantages, entre autres, des tarifs moins élevés, un
plus grand choix de services et peut-être le renversement sinon le
ralentissement du déclin constaté au niveau de la demande de
services fournis selon des horaires réguliers.

Les premières études indiquaient que la déréglementation du
secteur du transport interurbain par autocar aux États-Unis
durant les années 80 avaient conduit à l’introduction de nouveaux
types de services et incité les transporteurs à réduire leurs coûts
grâce au franchisage ou encore à diverses stratégies de
commercialisation. Par contre, de récentes études démontrent
que malgré la perte de services de desserte dans certaines localités,
le niveau d’activités de ce secteur aux États-Unis n’a pas diminué
ces dernières années, contrairement à la situation au Canada. Au
Royaume-Uni, l’expérience initiale de la déréglementation du
transport interurbain par autocar semble indiquer que la majorité
des usagers de ce mode de transport ont bénéficié de la
concurrence, de la baisse des tarifs, et de l’amélioration de la
qualité et du choix des services offerts sur les trajets les plus
fréquentés.

Vu ces différentes expériences et les avantages que la
déréglementation est susceptible de présenter pour les
utilisateurs de services de transport interurbain par autocar, le
Bureau de la concurrence exhorte le comité à recommander que
l’on procède à la déréglementation des services de transport
extraprovincial et international par autocar, en ce qui a trait
notamment aux services de transport des passagers selon des
horaires fixes, de transport nolisé de passagers et de livraison des
colis par autocar.
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[Translation]

In conclusion, the regulatory reforms of 1987 in the extra-
provincial trucking industry and the more recent reforms in the
intra-provincial trucking sector have not been followed by similar
reforms in the inter-city bus sector.

No consensus could be reached as far as the economic
regulation of the inter-city bus sector was concerned, despite
efforts by the federal government and numerous provincial
governments. Still further delay in regulatory reform to the
advantage of just some provinces would not be to the advantage
of the Canadian consumer.

The United States and the United Kingdom deregulated their
inter-city bus industry during the 1980’s, and these reforms
generated significant benefits in both cases. At the present time,
there is no fundamental reason to justify maintaining the present
regulatory structure in the inter-city bus sector.

The present regulatory structure involves major costs as far as
administrative unwieldiness is concerned, as well as inefficiency
because of the administrative costs or cross-subsidization and lack
of competitiveness.

In our opinion, deregulation would bring numerous benefits in
the shape of increased competition, lower prices and a wider
choice for consumers.

[English]

On behalf of the Competition Bureau, I thank the Standing
Senate Committee on Transport and Communications for
providing us this opportunity to present our views.

The Chairman: I would like to interrupt for a moment to
welcome visitors to our committee. They are members of foreign
Parliaments, who are attending the Spring 2002 Canadian
Parliamentary Cooperation Seminar. We are pleased to have
you with us today.

[Translation]

In your experience, does price deregulation generally give good
results? We know that things do not always go smoothly in the
service sector. Are there clear rules to be followed in order to
avoid problems? Are there some clearly established rules?

Mr. Downs: Generally, economic regulation is harmful to
resource allocation. If we are talking about bus service, there has
to be great flexibility as far as asset management is concerned.
There has to be a capacity to use different sized buses on different
routes, and this requires a certain flexibility. We have to be in a
position to take advantage of changes in costs and adjust prices to
reflect these, as costs and demand fluctuate. Economic regulation
prevents operators from taking advantage of this flexibility and in
that way is harmful to the industry.

[Français]

En conclusion, les réformes réglementaires de 1987 dans le
secteur de l’industrie du camionnage extra-provincial et
les réformes plus récentes dans le secteur du transport
intra-provincial par camion n’ont pas été suivies par des
réformes similaires dans le secteur du transport par autocar.

Aucun consensus n’a pu être établi en ce qui a trait à la
réglementation économique du secteur des transports par autocar,
malgré les efforts du gouvernement fédéral et de nombreux
gouvernement provinciaux. Le fait de retarder davantage les
réformes réglementaires au profit de quelques provinces ne saurait
être à l’avantage de l’ensemble des consommateurs canadiens.

Les États-Unis et le Royaume-Uni ont déréglementé leur
industrie du transport par autocar au cours des années 1980 et ces
réformes ont généré d’importants bénéfices dans les deux cas.
Présentement, il n’existe pas de raison fondamentale justifiant le
maintien de la structure réglementaire actuelle dans le secteur du
transport par autocar.

La réglementation actuelle implique des coûts importants du
fardeau administratif et d’inefficacité en raison de coûts
administratifs ou de subventions croisées et du manque de
concurrence.

Selon nous, la déréglementation entraînerait de nombreux
bénéfices sous la forme d’une concurrence accrue, de prix plus
faibles et d’un plus grand choix pour les consommateurs.

[Traduction]

Au nom du Bureau de la concurrence, je désire remercier le
Comité sénatorial permanent des transports et des
communications de nous avoir donné cette occasion ce matin de
présenter nos vues sur la question.

La présidente: Je me permets d’interrompre nos travaux
pendant quelques instants pour souhaiter la bienvenue à nos
visiteurs. Il s’agit de députés de parlements étrangers qui assistent
au Colloque du printemps 2002 organisé dans le cadre du
Programme de coopération parlementaire canadien. Nous
sommes ravis de vous accueillir parmi nous.

[Français]

D’après votre expérience, est-ce que la déréglementation des
prix donne généralement de bons résultats? Nous savons que les
choses tournent parfois mal dans le secteur des services. Y a-t-il
des règles claires à suivre pour éviter les problèmes? Y a-t-il des
règles bien établies?

M. Downs: En général, la réglementation économique va nuire
à l’allocation des ressources. Si on parle de service par autobus,
on se doit d’avoir une grande flexibilité sur le plan de la gestion
des actifs. On doit pouvoir utiliser des autobus de différentes
dimensions sur différentes routes et cela exige une certaine
flexibilité. On veut être en mesure de profiter de changements
dans les coûts et d’ajuster les prix en conséquence, suite à des
changements de coût et de demande. La réglementation
économique empêche les opérateurs de bénéficier de cette
flexibilité et dans ce sens, nuit à l’efficacité de l’industrie.
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[English]

The Chairman: We have heard much about people’s concerns
regarding regulations during our trips to the various provinces.
This is leading to the loss of cross-subsidization and the
consequent loss of service. Have you thought about this from
the point of view of buses?

Mr. Downs: We do not believe that cross-subsidization is the
best way to achieve the objectives of the regulations, essentially
because it is a hidden cost for the industry. It is not a transparent
means to finance low-density routes where financial viability is a
concern. There are more transparent ways meet these objectives,
perhaps through direct subsidies, transparent redistribution
programs, or service commitments under a licensing program.
These methods provide entrepreneurs and operators with the
flexibility to manage their assets as best they can.

The Chairman: Some academics have told us that cross-
subsidization is a blunt tool, and in the case of buses, it amounts
to the poor subsidizing the poor. Would you agree with that
categorization?

Mr. Downs: We would certainly agree. The bus mode of
transportation — whether in urban or rural areas — is used
mainly by people with modest means. Essentially, through
subsidization, low-income users in urban areas are subsidizing
low-income users in rural areas. We think it is indeed inefficient.

The Chairman: Do you have any views on road-pricing? Should
we introduce a scheme making it more expensive to use private
cars in some applications, and include a price structure that might
lower costs for buses?

Mr. Downs: We believe we should make the relative price of
busing more interesting and attractive. This could be achieved
through deregulation leading to lower fares for bus services. Mind
you, by increasing the cost of using a car, you have the same
relative price effect, but it would not be the most efficient way to
do it. The most efficient way would be to reduce the
administrative costs associated with the current web of
provincial regulations.

[Translation]

The Chairman: Do you know whether regulation of inter-city
bus transportation in one province can have negative impact on
another province? Do you have any examples of this?

[Traduction]

La présidente: Pendant nos périples dans les différentes
provinces, nos témoins nous ont beaucoup parlé de leurs
préoccupations touchant la réglementation. Celle-ci a pour
résultat d’empêcher l’interfinancement et de causer la perte de
services sur certains trajets. Avez-vous réfléchi à ce problème en
vous plaçant dans l’optique des compagnies de transport
interurbain par autocar?

M. Downs: À notre avis, l’interfinancement ne constitue pas le
meilleur moyen de réaliser les objectifs de la réglementation,
surtout parce qu’il s’agit d’un coût caché pour l’industrie. Ce n’est
pas non plus un moyen transparent de financer des trajets à faible
densité dont la stabilité financière n’est pas établie. Il y a des
moyens plus transparents de réaliser de tels objectifs, notamment
par l’octroi de subventions directes, des programmes de
redistribution transparents ou des engagements en matière de
desserte dans le cadre d’un programme d’attribution de permis.
De telles méthodes permettent aux entrepreneurs et aux
exploitants de jouir de toute la latitude requise pour gérer leurs
actifs aussi efficacement que possible.

La présidente: Certains universitaires nous ont dit que
l’interfinancement est un outil très mal adapté aux besoins de
l’industrie, et qu’en l’occurrence, il a pour résultat de faire en sorte
que les pauvres subventionnent les pauvres. Êtes-vous d’accord
avec cette analyse?

M. Downs: Oui, tout à fait. Que ce soit en milieu urbain ou
rural, le transport interurbain par autocar est surtout utilisé par
les gens qui ont des moyens modestes. Ainsi l’interfinancement
des activités fait en sorte que les usagers à faible revenu en milieu
urbain subventionnent les usagers à faible revenu en milieu rural.
Pour nous, c’est un moyen tout à fait inefficace.

La présidente: Que pensez-vous de l’idée de faire payer
l’utilisation de certaines routes? Conviendrait-il à votre avis
d’établir un système de tarification qui ferait en sorte que
l’utilisation de véhicules privés coûterait plus cher dans certains
cas mais que les exploitants d’autocar paieraient moins cher?

M. Downs: À notre avis, il faut faire en sorte que la tarification
des services d’autocar soit plus intéressante pour les
consommateurs. Ce serait possible par le biais de la
déréglementation, qui ferait baisser les tarifs pratiqués par
l’industrie du transport interurbain par autocar. Rappelez-vous,
cependant, que si vous augmentez les coûts pour les personnes qui
se servent de leur véhicule, l’incidence sur les prix serait à peu près
la même, mais ce ne serait pas le moyen le plus efficace d’atteindre
cet objectif-là. Ce serait plus efficace de réduire le fardeau
administratif associé à la vaste gamme de règlements provinciaux
qui existe à l’heure actuelle.

[Français]

La présidente: Savez-vous s’il arrive que la réglementation du
transport par autocar dans une province ait des répercussions
fâcheuses dans une autre province? Avez-vous des exemples chez
vous?

29:8 Transport and Communications 7-5-2002



Mr. Downs: There are several examples in our interventions. If
we are talking about inter-city or extra-provincial transport for
instance, an operator based in Alberta wants to service an
Alberta-Ontario route. If we prevent him from stopping and
providing service between two Ontario points on the same route,
this has a negative effect on equipment use. Intra-provincial
regulation is likely to remain under provincial jurisdiction. There
is a risk of differences developing. If, however, an operator
running between provinces were allowed to service stops along his
route, this would generate better use of his fleet and gains in
efficiency, which would result in lower ticket prices.

[English]

The Chairman: A number of witnesses have complained to us
about the unfair competition VIA Rail presents to buses because
of the large subsidy they receive from the federal government. Do
you have any views on VIA subsidies?

Mr. Downs: It is very localized as VIA Rail is essentially
operating in the Quebec-Windsor corridor, while the bus industry
is operating across the country. Of course, there is some
competition in the corridor, but not elsewhere.

There are some other social and environmental objectives met
through rail transportation. Some may argue that these justify
subsidization of rail transportation.

The Chairman: Do you see any way of satisfying the
transportation interests of the elderly and the disabled in a bus
system serving rural parts of Canada where no service exists
today?

Mr. Downs: If we were to allow operators more flexibility
under safety regulations in selecting the rolling material used to
serve rural and remote areas that would allow services to be
provided in some of these regions. For example, maybe a small
van would be sufficient to serve a remote area or a small
community. You may not need a big coach to serve a rural area.

Our market system works in such a way that if there is a
demand someone will fill it, unless restricted by regulation or
other means.

The Chairman: In the Atlantic provinces, we heard that people
use vans to service rural areas with small localities. We asked the
questions in the western provinces, and they want small buses.
They would not use vans.

M. Downs: On cible dans certaines de nos interventions
plusieurs exemples. Si on parle du transport inter-cité ou extra-
provincial, par exemple, un opérateur basé en Alberta veut
desservir une route de l’Alberta vers l’Ontario. Si on l’empêche
d’arrêter et d’offrir des services entre deux destinations
ontariennes sur le même trajet, cela nuit à une utilisation
optimale du matériel. La réglementation intra-provinciale risque
de demeurer de juridiction provinciale. On risque de voir des
différences. Toutefois, si on pouvait permettre à un opérateur
entre deux points situés dans deux provinces différentes de
prendre des passagers sur ce trajet, cela générerait une meilleure
utilisation du matériel roulant et des gains d’efficience qui se
traduirait par des baisses de tarifs.

[Traduction]

La présidente: Plusieurs témoins se sont plaints de la
concurrence déloyale que représente VIA Rail pour les
exploitants de services d’autocar en raison de l’importante
subvention qu’elle reçoit du gouvernement fédéral. Que pensez-
vous des subventions que touche VIA Rail?

M. Downs: La zone de desserte de VIA Rail est très localisée,
puisqu’elle est essentiellement présente dans le corridor Québec-
Windsor, alors que l’industrie du transport interurbain par
autocar est présente d’un bout à l’autre du pays. Bien sûr, la
concurrence est présente dans ce corridor-là, mais pas ailleurs.

Rappelons-nous que le transport ferroviaire permet de réaliser
d’autres objectifs sociaux et environnementaux. Certains vous
diront que ces objectifs justifient qu’on subventionne les
transports ferroviaires.

La présidente: À votre avis, y a-t-il moyen de satisfaire les
besoins en matière de transport des personnes âgées et des
personnes handicapées dans le cadre d’un système de transport
interurbain par autocar qui dessert les régions rurales du Canada
là où aucun service n’est actuellement offert?

M. Downs: Si les exploitants avaient une plus grande latitude
aux termes de la réglementation en matière de sécurité pour
choisir le matériel roulant auquel ils ont recours pour desservir les
régions rurales et éloignées, il leur serait peut-être possible
d’assurer des services dans ces régions-là. Par exemple, une
mini-fourgonnette suffirait peut-être pour desservir une région
éloignée ou une petite localité. On n’a peut-être pas besoin d’un
grand autocar pour desservir une région rurale.

Notre économie de marché est telle que face à une demande,
quelqu’un cherchera toujours à y répondre, à moins qu’un
règlement ou autre obstacle l’empêche de le faire.

La présidente: Dans les provinces de l’Atlantique, on nous a dit
que les gens ont recours à des mini-fourgonnettes pour desservir
les petites localités rurales. Nous avons donc posé la question
dans les provinces de l’Ouest, où ils nous ont dit qu’ils préfèrent
des minibus. Ils n’accepteraient pas d’utiliser des mini-
fourgonnettes.
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Mr. Downs: It is a question of preferences. Maybe the distances
are longer in Western Canada, so they put more emphasis on
comfort. Also, average income is higher in Western Canada, so
that may have an impact as well.

Senator Comeau: I wish to ensure I understand cross-
subsidization. Is the regulation such that, if one wants to have a
route from Halifax to Yarmouth, for example, the company needs
to pick up passengers along the way in rural areas? Thus, in order
to have that route you need to do certain things? Do I understand
that correctly?

Mr. Downs: Cross-subsidization can operate in different ways.
On a specific route, it could be that the operator has to do specific
things. An operator may be licensed to serve between A and B.
However, to obtain that licence, the price on the route will be
regulated to ensure that it is profitable and can provide additional
revenues for service to the C to D route, which is essentially low
density and has low financial viability.

Senator Comeau: Are you suggesting that we should no longer
have this requirement on the part of the service provider to stop in
the low-density areas?

Mr. Downs: Under a licensing program, an operator may get a
licence to operate between A and B and they can set the fares that
they want — the price would not be regulated. However, at the
same time, they would be required to serve the low-density route
C to D. This way, the operator would have the flexibility to use
different rolling material on the low-density route. So it is a
package, it is not only removing prices.

Senator Comeau: There would be more flexibility, however in
order to get the profitable route, the operator would be required
to make sure that people along that route in the low-density areas
are being served.

Mr. Downs: Continue to be served. An alternative would be to
provide a direct subsidy. You could say, ‘‘You get the licence to
serve A to B and we will give you X dollars per passenger for you
to serve on route C to D.’’

Senator Comeau: The problem with a direct subsidy is that
governments are notorious in ensuring these are the first areas
that are cut when budget time rolls around. The question of direct
subsidization would not be very appealing to parliamentarians in
general because we are very familiar with this tendency to cut
back, especially if the area does not have political clout during a

M. Downs: C’est une question de préférences. Les distances
sont peut-être plus longues dans l’ouest du Canada, si bien qu’ils
insistent davantage sur l’aspect confort. De plus, le revenu moyen
est plus élevé dans l’ouest du Canada, et ce facteur entre peut-être
aussi en ligne de compte.

Le sénateur Comeau: Je veux être sûr de bien comprendre le
concept de l’interfinancement. La réglementation est-elle
structurée de telle façon que si quelqu’un veut assurer un
service d’autocars entre Halifax et Yarmouth, par exemple, il
est obligé de prendre des passagers tout au long du trajet en milieu
rural? Autrement dit, pour avoir le droit de desservir cet
itinéraire-là, vous seriez tenu de faire certaines choses? Ai-je
bien compris?

M. Downs: L’interfinancement peut donner des résultats
différents. Dans le cas d’un trajet précis, il permettra peut-être à
l’exploitant de faire certaines choses. Un exploitant peut être
autorisé à assurer un service d’autocars entre A et B. Seulement,
pour obtenir son permis, il devra ajuster les tarifs prévus pour ce
parcours-là pour s’assurer qu’il est rentable et que les revenus
qu’il génère seront suffisants pour lui permettre d’assurer le
service sur un autre parcours, qui est essentiellement à faible
densité et peu viable sur le plan financier.

Le sénateur Comeau: Êtes-vous d’avis qu’il ne convient plus
d’exiger de la part de l’exploitant qu’il s’arrête aux localités ou
zones à faible densité?

M. Downs: Aux termes d’un programme de délivrance de
permis, un exploitant peut se faire attribuer un permis pour
exploiter un service d’autocars entre A et B et c’est lui qui
décidera du tarif qu’il veut appliquer; disons que le tarif ne sera
aucunement réglementé. Cependant, il serait tenu de desservir
également un autre parcours à faible densité. De cette façon,
l’exploitant aurait la latitude requise pour recourir à un autre type
de matériel roulant pour ce trajet à faible densité. On parle donc
d’une série de conditions, et pas seulement de l’élimination des
contraintes en matière de tarification.

Le sénateur Comeau: L’exploitant aurait donc plus de latitude,
mais pour avoir le droit d’exploiter un parcours très rentable, il
serait tenu de desservir les localités à faible densité qui se trouvent
le long de ce trajet.

M. Downs: Oui, de continuer à desservir ces localités-là.
L’autre possibilité serait de lui verser une subvention directe.
On pourrait lui dire, par exemple: «On vous accorde ce permis
pour exploiter un service d’autocars entre A et B et nous vous
donnons aussi tel tarif par passager pour assurer le service
entre C et D.»

Le sénateur Comeau: Mais la méthode des subventions directes
risque de poser problème parce qu’il est bien connu que ces
services-là sont les premiers à être coupés par les gouvernements
lorsqu’ils préparent leurs budgets. À mon avis, les parlementaires
ne seront sans doute pas très favorables à l’idée de verser des
subventions directes parce que nous sommes très bien placés pour
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certain period of time. We would need to be very careful if we
were to consider direct subsidization, would we not?

Mr. Downs: There are two ways. You could have a legislated
long-term commitment by providing this subsidy for the next five
or 10 years. As economists, we like the transparency of direct
subsidies because it is obvious to everyone how the service is
subsidized. It could be a disadvantage for some, but transparency
is a key component of such a scheme.

Senator Comeau: I noted that you made some comparisons
with the United Kingdom and the United States. These are two
areas that really do not compare with Canada where we now have
very little rail service other than Windsor-Montreal corridor. The
distances for travel in Canada are tremendous — even in the
Maritimes and the West is even worse. The U.K. does not
compare at all to Canada from that vantage point. The U.S.,
which has a much more extensive rail service, also does not
compare to Canada.

Have you looked at countries with similar kinds of geography
and distance problems as well as a small population to see if their
experience would provide us with some guidance?

Mr. Downs: At first glance there are not many countries that
compare to Canada in this particular regard. Maybe
Mr. Monteiro has knowledge of this because he has been
reviewing this issue.

Mr. Joseph Monteiro, Economist, Competition Policy Branch,
Competition Bureau:We have not made specific comparisons with
other countries. When these countries did deregulate, this was the
effect. You can make a direct comparison on whether their data is
similar to our data, but we have not taken that into
consideration — nor would we suggest that.

Senator Comeau: I am uncomfortable knowing that we are
trying to extrapolate information from the U.K. and the U.S. and
compare them with the reality in Canada.

Mr. Monteiro: What you say is correct. However, it is like
other industries where we deregulated, although it is up to you to
decide whether you can exactly compare it to busing or not. We
suggest that these are the likely outcomes. If you take, for
instance, industries such as natural gas, the airways, the railways
or electricity and suggest what may be likely outcomes. We are

savoir que ce sont ces services-là qui ont tendance à être
supprimés, notamment si la région concernée jouit à ce
moment-là de peu d’influence politique. Il faudrait donc faire
très attention si l’on envisageait d’opter pour des subventions
directes, n’est-ce pas?

M. Downs: Il y a deux solutions possibles. Vous pourriez
prévoir un engagement à long terme dans la loi, c’est-à-dire que
les subventions seraient versées pendant cinq ou 10 ans. En tant
qu’économistes, nous avons une nette préférence pour les
subventions directes, parce qu’elles sont tout à fait
transparentes et il est donc clair pour tout le monde de quelle
façon le service est subventionné. Cela pourrait présenter un
inconvénient pour certains, mais la transparence est certainement
une caractéristique clé de cette méthode.

Le sénateur Comeau: J’ai remarqué que vous compariez le
Canada aux États-Unis et au Royaume-Uni. Mais à mon avis, on
peut difficilement établir de comparaisons avec ces deux pays,
puisque nous disposons à présente de services ferroviaires très
limités, à part dans le corridor Windsor-Montréal. De plus, les
trajets au Canada sont beaucoup plus importants, même dans les
provinces maritimes, et encore davantage dans l’ouest du pays.
Donc, sur ce plan, il est à peu près impossible d’établir de
comparaisons valables entre le Royaume-Uni et le Canada. Même
la situation aux États-Unis, où il existe des services ferroviaires
beaucoup plus étendus, n’est guère comparable à celle du Canada.

Avez-vous examiné la situation dans des pays ayant un profil
géographique semblable, des problèmes de distance et une faible
population comme nous au Canada, pour voir s’il serait possible
de s’inspirer de leurs expériences?

M. Downs: À prime abord, il semble que peu de pays soient
comparables au Canada sur ce plan-là . Peut-être que
M. Monteiro pourrait vous en dire plus, étant donné qu’il
examine actuellement la question.

M. Joseph Monteiro, économiste, Direction de la politique de la
concurrence, Bureau de la concurrence: Nous n’avons pas cherché
à établir des comparaisons spécifiques avec d’autres pays. Quand
les pays mentionnés ont procédé à la déréglementation de ces
services, les effets observés étaient ceux que nous vous avons
décrits. On peut faire une comparaison directe entre leurs données
et les nôtres, pour voir dans quelle mesure elles sont semblables,
mais le fait est que nous n’avons pas tenu compte de ces autres
éléments et nous ne prétendons pas l’avoir fait non plus.

Le sénateur Comeau: Disons que je trouve préoccupant que
nous cherchions à faire des extrapolations à partir de données
venant du Royaume-Uni et des États-Unis et à comparer leur
situation avec la réalité canadienne.

M. Monteiro: Vous avez raison. C’est d’ailleurs le cas de tous
les autres secteurs d’activités qui ont fait l’objet de
déréglementation; c’est à vous de voir si les comparaisons sont
valables ou non dans le cas du secteur du transport interurbain
par autocar. À notre avis, ce sont les résultats les plus probables.
Si vous prenez l’exemple d’industries comme celles du gaz naturel,
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not suggesting there is a one-to-one relationship between the
busing industry and another mode of transportation.

Senator Comeau: However, the positive benefits that you have
mentioned occurred in those countries might not result in
Canada. I am just suggesting the realities. This is something we
will have to take into account, Madam Chair, in how we
approach our recommendations.

Mr. Downs: The experience with deregulation elsewhere has led
to lower fares and better choices for consumers, and that is as far
as the busing industry is concerned in other countries. In Canada,
we have had deregulation in several other industries, which also
led to better allocation or resources, lower fares and better choices
for consumers.

There is no absolute guarantee that deregulation will lead to
lower fares and better choices for consumers. However, our
experience tells us that it has been the case in other countries and
in other modes of transportation and in other industries. We are
not the only ones essentially sharing that view.

Senator Comeau: I am just concerned about the impact that
services leaving the rural areas of Canada would have. For
example, when rail left Nova Scotia for all practical purposes
other than Cape Breton, it had a negative impact — not only on
the communities but also on economic activity and on the
population. When airlines reduced their services dramatically in
some of these areas, it had a major impact — so much so that
many of these communities now have negative population
growth.

While it can have positive impacts on places like Halifax, there
will be repercussions for areas outside Halifax. As we have a small
Canadian population, we need to consider whether we want to
empty the more rural areas.

Canada has traditionally been very mindful of its rural areas.
Now it seems that we are emptying many of these areas. The
question is: do we want to do this?

Mr. Downs: That is a wider question that is related to subsidies
of different industries in rural areas or remote areas and that is
related to the transfer system. I understand this has been a huge
philosophical question for the government for decades and will
continue to be. As economists, we have some views on these
particular issues.

du transport aérien, du transport ferroviaire ou de l’électricité, il
est possible en regardant les données de déduire les résultats les
plus probables. Par contre, nous ne prétendons pas qu’il y ait de
corrélation directe entre le secteur du transport interurbain par
autocar et un autre secteur de transport.

Le sénateur Comeau: Oui, mais les avantages dont vous avez
parlé en décrivant la situation dans ces autres pays pourraient ne
pas se concrétiser au Canada. Je vous dis simplement qu’il faut
s’en tenir à la réalité. D’ailleurs, madame la présidente, il faudra
en tenir compte en formulant nos recommandations.

M. Downs: Ailleurs la déréglementation a eu pour résultat de
faire baisser les tarifs et d’améliorer la gamme de choix pour les
consommateurs, et là je vous parle strictement du secteur du
transport interurbain par autocar dans ces autres pays. Au
Canada, plusieurs autres industries ont été déréglementées, ce qui
a également donné lieu à une meilleure répartition des ressources,
des tarifs inférieurs et une plus vaste gamme de choix pour les
consommateurs.

Il n’y a pas de garantie absolue que la déréglementation
conduira nécessairement à une baisse des tarifs et de meilleurs
choix pour les consommateurs. Seulement, d’après notre
expérience, tel a été le cas dans d’autres pays lorsque d’autres
moyens de transport ou secteurs d’activités étaient concernés.
Donc, nous ne sommes pas les seuls à être de cet avis.

Le sénateur Comeau: Je m’inquiète simplement de l’effet
éventuel de la suppression de services de transport sur les
régions rurales du Canada. Par exemple, quand le service
ferroviaire a été pour ainsi dire éliminé en Nouvelle-Écosse, sauf
au Cap-Breton, les conséquences ont été fort négatives — pas
seulement pour les collectivités, mais pour l’activité économique
en général et la population. Lorsque les compagnies aériennes ont
sensiblement réduit leurs services dans certaines de ces régions,
cela a eu un impact très important — à un point tel que certaines
de ces collectivités enregistrent à présent une croissance
démographique négative.

Cela pourrait être avantageux pour des villes comme Halifax,
mais en dehors de Halifax, les répercussions risquent d’être
négatives. Comme nous avons une faible population au Canada,
nous devons nous demander si nous souhaitons vraiment courir le
risque de vider les régions rurales du Canada.

Par le passé, le Canada a toujours été très sensible aux besoins
des gens vivant en milieu rural. Maintenant on dirait que ces
régions du pays se vident petit à petit. Il s’agit donc de savoir si
nous voulons vraiment que cela se produise.

M. Downs: Vous soulevez là une question plus large
concernant le subventionnement de différents secteurs d’activités
dans les régions rurales ou éloignées qui est directement lié au
système de transferts. Je sais que depuis fort longtemps, cette
question suscite de grands débats philosophiques au sein du
gouvernement et que cela risque d’être le cas pendant encore
longtemps. En tant qu’économistes, nous avons une opinion sur
ces questions-là.
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Senator Callbeck: Thank you for sharing your expertise with
us. Has the Competition Bureau done any studies on the busing
industry that you feel this committee should be aware of?

Mr. Downs: We have not made specific studies. We have
reviewed other people’s work on the issue and we have made
policy submissions to different government institutions in support
of deregulation over the past couple of years. Annex 1 of our
submission is the part of our submission to the Canada
Transportation Act Review Panel dealing with the bus industry.

We have had a long-term interest in this industry because
we had to investigate several complaints in the industry in
the 1980s and we have reviewed several mergers. As you know,
Laidlaw has become a major player in the industry, and each time
the bureau has had to assess the merger and provide a decision.
We are relatively familiar with the industry, without wanting to
appear as experts on busing.

Senator Callbeck: In your opening comment, you said there are
better ways to achieve advantages of cross-subsidization. You
mentioned direct subsidies, which Senator Comeau has talked
about, or service commitments. By ‘‘service commitments,’’ do
you mean there would be a subsidy there again? Do you mean
that if there were a commitment to do that route for 10 years then
the government would provide a subsidy?

Mr. Downs: One form of service commitment could be part of a
licensing program whereby an operator is granted route A to B
for a period of 10 years under the condition that he maintain
service to route C to D. That is similar to the undertakings of Air
Canada in 1999, when the industry was restructured. It would be
an undertaking by a firm to maintain services in a remote area. It
could be temporary. It could be longer term.

Senator Callbeck: When the provincial regulatory board
restricts competition by controlling entry, must they have an
exemption from the Competition Act?

Mr. Downs: No. That falls under the category called ‘‘regulated
conduct defence.’’ Any behaviour or activity that is sanctioned by a
law of Parliament cannot be deemed anti-competitive under the
act. If a law of Parliament permits it, it cannot be anti-competitive.

Le sénateur Callbeck: Merci de partager votre expertise avec le
comité. Le Bureau de la concurrence a-t-il mené des études sur le
secteur du transport interurbain par autocar dont le comité
devrait prendre connaissance à votre avis?

M. Downs: Non, nous n’avons pas étudié spécifiquement ce
secteur. Au cours des dernières années, nous avons examiné les
études menées par d’autres et élaboré des recommandations, que
nous avons soumises à diverses institutions gouvernementales, en
faveur de la déréglementation. L’annexe 1 de notre document
présente le texte du mémoire que nous avons déposé devant le
Comité d’examen de la Loi sur les transports au Canada au sujet
de l’industrie du transport interurbain par autocar.

Nous nous intéressons depuis fort longtemps à ce secteur
d’activités étant donné que nous avons dû faire enquête à la suite
de plusieurs plaintes touchant l’industrie déposées pendant les
années 80, et nous avons aussi examiné plusieurs propositions de
fusion. Comme vous le savez, Laidlaw est à présent un acteur très
important dans ce secteur, et à chaque fois, le Bureau a été appelé
à évaluer les conséquences de la fusion et à prendre une décision.
Par conséquent, nous connaissons assez bien la situation de ce
secteur, sans non plus vouloir passer pour des experts sur
l’industrie du transport interurbain par autocar.

Le sénateur Callbeck: Dans vos remarques liminaires, vous
avez dit qu’il y a de meilleurs moyens de réaliser les avantages de
l’interfinancement. Vous avez mentionné la possibilité de
subventions directes, dont vous parlait le sénateur Comeau tout
à l’heure, ou d’engagements en matière de desserte. Quand vous
parlez d’«engagements en matière de desserte», voulez-vous dire
par là que les exploitants auraient droit à une subvention encore
une fois? Est-ce que cela signifie que si l’exploitant prenait
l’engagement d’assurer le service sur tel parcours pendant 10 ans,
le gouvernement lui verserait une subvention?

M. Downs: S’agissant d’engagement en matière de desserte, il
serait possible, dans le cadre d’un programme d’attributions de
permis, qu’un exploitant détienne le droit d’exploiter un parcours
d’autocars entre A et B pendant 10 ans à condition qu’il continue
d’offrir le service entre C et D. Ce serait semblable aux
engagements pris par Air Canada en 1999, au moment de la
restructuration du secteur du transport aérien. Autrement dit,
l’entreprise s’engagerait à maintenir les services dans une région
éloignée. Il pourrait s’agir d’un engagement temporaire ou à plus
long terme.

Le sénateur Callbeck: Lorsque l’office de réglementation
provinciale limite la concurrence en contrôlant l’accès à son
marché, doit-il obtenir une dérogation à la Loi sur la
concurrence?

M. Downs:Non. Cela tombe dans la catégorie du «recours à un
moyen de défense fondé sur des actes réglementés». Autrement
dit, tout comportement ou toute activité autorisé par une loi du
Parlement ne peut être jugé anticoncurrentiel aux termes d’une
loi. Si une loi du Parlement le permet, cela ne peut être considéré
anticoncurrentiel.
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In your example, activities by a provincial board would fall
under the regulated conduct defence category. Am I correct
Mr. Allen?

Mr. Gwill Allen, Senior Economist and Strategic Policy Advisor,
Competition Policy Branch, Competition Bureau: That is right.

Mr. Monteiro: This has not prevented us from investigating
situations that are approved by other boards. For instance, there
was a case where the Canadian Transport Agency approved a
merger. We investigated the matter and sent it to the Competition
Tribunal. It does not prevent us from exercising our power.

When these boards give a licence, it is generally given under
their own act. They have conditions. Some are under the public
convenience and necessity conditions sometimes. Sometimes
competition is considered under that definition; and sometimes
it is not.

Generally, when the board wants to grant a licence, it wants to
identify your customers, and where you will get your business.
That is one of the basic considerations of board. How will it affect
other busing services? In a sense, the board considers competition,
but it does not make it the major objective in considering the
application.

Senator Callbeck: They do not need an exemption then under
the act?

Mr. Downs: Essentially, there is a statutory exemption.

Senator Callbeck: Senator Comeau talked about rural areas.
Certainly, that is something that concerns me a great deal too,
being from a rural area.

You feel that the bus industry should be deregulated. In fact,
you say that there is no rationale for continuing regulation. Like
Senator Comeau, I am concerned about what will happen to rural
areas if that were to occur. We know what has happened in the
United Kingdom and the States. You have indicated that in the
United Kingdom the majority of people benefited from
deregulation on the long routes, but I took that to mean that
the rural areas did not benefit.

If deregulation does come about, is there anything under the
Competition Act to protect the public interest in the rural areas?

Mr. Downs: Yes. Deregulation could be done progressively.
One of the major problems with busing regulations is that they are
patchwork; they vary from one province to another.

Dans votre exemple, les activités menées par un office
provincial tomberaient dans la catégorie des «moyens de
défense fondés sur des actes réglementés». C’est bien ça,
monsieur Allen?

M. Gwill Allen, économiste principal et conseiller en politique
stratégique, Direction de la politique de la concurrence, Bureau de
la concurrence: C’est exact.

M. Monteiro: Cela ne nous a pas empêchés de faire enquête sur
des situations qui ont été avalisées par d’autres offices. Par
exemple, nous avons été saisis d’une affaire où l’Office national
des transports avait approuvé une fusion. Après avoir fait
enquête, nous avons soumis le dossier au Tribunal de la
concurrence. Cela ne nous empêche pas d’exercer nos pouvoirs.

Quand ces offices décident d’accorder un permis, ils le font
généralement aux termes de leurs propres lois. Il y a des
conditions à remplir. Certaines d’entre elles sont prévues dans
les dispositions de commodité et de nécessité publiques. Parfois la
concurrence est examinée dans le contexte de cette définition-là, et
parfois non.

En règle générale, lorsqu’un office veut attribuer un permis, il
tient d’abord à savoir qui sont vos clients et combien vous en
savez. C’est une considération fondamentale pour le conseil. On
doit aussi se demander quel pourrait être l’impact sur d’autres
services de transport interurbain par autocar. Ainsi le Bureau
tient compte de la question de la concurrence, mais n’en fait pas le
principal facteur en examinant une demande.

Le sénateur Callbeck: Donc, ils n’ont pas besoin d’une
dérogation aux termes de la loi?

M. Downs: Aux termes de la loi, ils bénéficient déjà d’une
dérogation.

Le sénateur Callbeck: Le sénateur Comeau vous a posé des
questions au sujet du milieu rural. Comme je suis, moi, aussi, d’un
milieu rural, je dois dire que cette question m’inquiète beaucoup.

À votre avis, il convient de procéder à la déréglementation de
l’industrie du transport interurbain par autocar. En fait, vous
avez dit que rien ne justifierait qu’on continue de réglementer ce
secteur d’activités. Comme le sénateur Comeau, je m’inquiète de
ce qui pourrait se produire en milieu rural si la déréglementation
devait se réaliser. Nous savons très bien ce qui est arrivé au
Royaume-Uni et aux États-Unis. D’après vous, au Royaume-Uni,
la grande majorité des gens ont profité de la déréglementation du
moment qu’il s’agissait de longs trajets, mais pour moi, cela
voulait dire qu’ils n’en ont pas profité en milieu rural.

Si la déréglementation se concrétise, y a-t-il moyen aux termes
de la Loi sur la concurrence de protéger les intérêts de la
population vivant en milieu rural?

M. Downs: Oui. La déréglementation pourrait se faire de façon
progressive. L’une des grandes difficultés que posent les
règlements touchant le transport interurbain par autocar, c’est
qu’ils ne sont pas uniformes; ils varient d’une province à l’autre.
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A first very important step would be to harmonize to the
lowest common denominator because there are some important
administrative costs and important disincentives provided by the
diversity of existing provincial regulations in the busing industry.
That is the first part of your question.

There are several provisions in the act dealing with abuse of
dominance in the market. In the busing industry, it can be
prevalent — you have one operator on one specific route. There
are provisions under the act to ensure that the operator does not
abuse its dominant position in the market.

Senator Callbeck: Give me some examples of what that abuse
might be. Are we talking price?

Mr. Downs: It could be prices and/or services.

Senator Comeau: Hours of service?

Mr. Downs: It would mostly be prices, I would say. If we were
to get a complaint, we would look into it. If there is a basis to the
complaint, the bureau could investigate further and undertake
judicial proceedings.

Senator Callbeck: That complaint could come from an
individual in a rural area?

Mr. Downs: It could come from an individual. It could come
from a competitor or potential competitor.

Senator Callbeck: You would investigate?

Mr. Downs: We would investigate.

Senator Jaffer: I will follow along Senator Callbeck‘s
questions. You opened with a statement that intercity buses do
not prosper under regulation and then you set out the advantages
of deregulation.

Several of the stakeholders have come before us and have said
that the Canadian airline industry has not benefited from
deregulation. How would you respond to that?

Mr. Downs: The experience with the airline industry
until 1999 was extremely powerful in demonstrating the benefits
of deregulation. We signed a air transportation services agreement
with the United States that has led to a better allocation of
resources and much lower fares.

Canada is different to a certain extent if you look at the
progression of fares in the airline industry. However, take the rail
industry as an example of the benefits that can be generated by
deregulation.

There are other factors. Deregulation was important in the
airline industry, but there were several other important factors
that led to the current situation.

Dans un premier temps, il conviendrait donc d’harmoniser les
règlements en nivelant par le bas, étant donné que la grande
diversité de règlements provinciaux dans ce secteur entraîne des
dépenses administratives considérables sans parler de l’effet de
dissuasion qu’ils peuvent avoir. Voilà donc la réponse à la
première partie de votre question.

Par ailleurs, plusieurs dispositions de la Loi traitent de la
question de l’abus de position dominante. Dans le secteur du
transport interurbain par autocar, cela se produit fréquemment—
c’est-à-dire qu’il peut y avoir un seul exploitant pour tel parcours.
Or, certaines dispositions de la Loi garantissent que l’exploitant
ne pourra abuser de sa position commerciale dominante dans le
marché en question.

Le sénateur Callbeck: Donnez-moi des exemples de ce genre
d’abus. Est-ce qu’on parle surtout des tarifs?

M. Downs: Il pourrait s’agir de tarifs ou de services.

Le sénateur Comeau: D’heures de service?

M. Downs: Ce serait surtout au niveau des prix, à mon avis. Si
nous recevions une plainte, nous ferions enquête. Si la plainte
nous semblait fondée, le Bureau pourrait poursuivre son enquête
et intenter des poursuites.

Le sénateur Callbeck: Et cette plainte pourrait être déposée par
un particulier vivant en milieu rural?

M. Downs: Oui, tout à fait. Un concurrent ou un concurrent
potentiel pourrait également porter plainte.

Le sénateur Callbeck: Et vous feriez enquête?

M. Downs: Oui, nous ferions enquête.

Le sénateur Jaffer:Mes questions font suite à celles du sénateur
Callbeck. Dans vos remarques liminaires, vous avez dit que le
secteur du transport interurbain par autocar ne prospère pas sous
le régime de réglementation actuel et ensuite vous avez décrit les
avantages de la déréglementation.

Plusieurs intervenants clés qui ont comparu devant le comité
nous ont affirmé que la déréglementation n’a pas été avantageuse
pour le secteur du transport aérien au Canada. Qu’en pensez-
vous?

M. Downs: Jusqu’en 1999, l’expérience du secteur du transport
aérien démontrait de façon très convaincante les avantages de la
déréglementation. Nous avons conclu avec les États-Unis une
entente sur les services de transport aérien qui a donné lieu à une
meilleure répartition des ressources et à des tarifs bien inférieurs.

La situation au Canada est différente dans une certaine mesure
au niveau de la progression des tarifs dans le secteur du transport
aérien. Mais le secteur du transport ferroviaire correspond à un
bon exemple des avantages qui peuvent découler de la
déréglementation.

Il y a d’autres facteurs aussi. La déréglementation était
certainement un facteur important dans l’industrie du transport
aérien, mais d’autres facteurs importants ont également été à
l’origine de la situation actuelle.
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Senator Jaffer: I see busing or airlines more on the social side
because they must reach more people. If not commercially viable,
trucks do not have to go into rural areas. The trucking industry is
a little different than buses or airlines where people need
transportation. That is why the concern is with deregulation.
People who really need the transportation will not get it.

Could you respond any further to that?

Mr. Downs: We are saying that deregulation is not the only
way to achieve these social objectivities. We would also support
more methods that are more transparent such as direct subsidies,
service commitments or redistribution programs. These would
show consumers the cost of maintaining these services. It is very
important to see how much it costs to provide a specific service.

Senator Callbeck: I have a question on bus depots. You
mentioned in your opening comments something to the effect that
costs are not significant. Perhaps I misheard?

If we go to deregulation, the existing bus operators that have
the terminals now will have a great advantage over new people
getting into the business because it is costly to get these terminals
into places where the public wants them. Many cities will not
want them because of zoning regulations and traffic jams and so
on.

Do you see that as a big advantage to the existing bus owners?

Mr. Downs: It could be. Under deregulation, current terminal
owners could abuse their dominant position by charging
operators and arm and a leg to access the terminals. However,
as part of deregulation, you should have measures to ensure that
easy access is provided to the terminals; otherwise, you would
create barriers to entry. If you want competition, you must
minimize these barriers to entry.

Senator Callbeck: Are you saying that the existing bus owner
could charge these operators for using his terminal? What if he
denies access to his terminal?

Mr. Downs: That already happens in other sectors. In the rail
industry, for example, you can appeal to the Canadian
Transportation Agency. You could regulate some access
provisions to these terminals, and then you could have an

Le sénateur Jaffer: Pour moi, les secteurs du transport aérien
ou interurbain par autocar ont en quelque sorte une mission
spéciale, puisqu’ils doivent desservir un public plus important. Si
certains parcours ne sont pas financièrement viables, par exemple,
les compagnies de camionnage ne sont pas obligées à ce moment-
là d’être présentes en milieu rural. L’industrie du camionnage est
donc un peu différente de celles du transport aérien ou interurbain
par autocar, en ce sens que les gens ont besoin de services de
transport. Voilà pourquoi la déréglementation suscite des
préoccupations. Les personnes qui ont vraiment besoin de
services de transport risquent de ne plus en avoir.

Avez-vous d’autres observations à faire sur ce point?

M. Downs: À notre avis, la déréglementation n’est pas la seule
solution à envisager pour atteindre ces objectifs. Nous
préconisons d’autres méthodes aussi, qui sont plus
transparentes, telles que les subventions directes, les
engagements en matière de desserte ou les programmes de
redistribution. Ces méthodes ont l’avantage de permettre aux
consommateurs de savoir combien coûte le maintien de ces
services. Il est très important que les consommateurs connaissent
le coût réel d’un service donné.

Le sénateur Callbeck: J’ai une question au sujet des gares
routières. Vous avez dit dans vos remarques liminaires, me
semble-t-il, que les coûts qui s’y rattachent ne sont pas très élevés.
Peut-être vous ai-je mal compris?

Si nous optons pour la déréglementation, les exploitants
actuels de services d’autocar qui sont propriétaires de gares
routières auront un avantage considérable par rapport à d’autres
exploitants qui entrent sur le marché parce que cela coûtera cher
de construire de nouvelles gares routières là où le public en a
besoin. Beaucoup de villes n’en voudront pas à cause des
règlements de zonage, la possibilité d’embouteillages, etc.

Selon vous, cela pourrait-il constituer un avantage considérable
pour les propriétaires actuels de compagnies de transport
interurbain par autocar.

M. Downs: Ça pourrait l’être. Dans un marché déréglementé,
les propriétaires actuels de gares routières pourraient abuser de
leur position dominante en imposant des frais exorbitants aux
exploitants pour l’accès aux gares routières. Cependant, dans le
cadre de la déréglementation, il conviendrait de prendre des
mesures pour garantir l’accès facile aux gares routières; sinon on
risquerait d’ériger des obstacles à l’entrée sur le marché d’autres
entrepreneurs. Pour favoriser la concurrence, il faut minimiser les
obstacles à l’entrée sur le marché.

Le sénateur Callbeck: Donc, d’après vous, les propriétaires
actuels pourraient imposer des frais aux exploitants pour
l’utilisation de leurs gares. Qu’arriverait-il si un propriétaire
refusait l’accès à sa gare?

M. Downs: C’est déjà le cas dans d’autres secteurs. Dans
l’industrie du transport ferroviaire, par exemple, vous avez la
possibilité d’interjeter appel auprès de l’Office des transports du
Canada. Vous pourriez donc prévoir par voie réglementaire un
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appeal mechanism to the CTA, for example, to prevent abuse on
the part of the owners of the terminals.

Senator Callbeck: Are you saying that if I own a terminal and
another bus owner comes into the business if it were deregulated,
it is possible that I would have to give that bus owner access to my
terminal?

Mr. Downs: Yes, through regulation you can achieve it.

Mr. Allen: It is not dissimilar to what happened in the airline
industry with gates and slots in Toronto, where the airport is ‘‘slot
constrained.’’ Air Canada had to give up some slots to allow other
airlines to enter the market. It is similar.

Senator Callbeck: It seems to me airports are different from bus
terminals. If I own that bus terminal, I own it 100 per cent, but I
can be forced to give another bus owner access?

Mr. Downs: If you look at the terminal, for example, it is like
an airport or a rail station. It is what we would call ‘‘an essential
facility.’’ You need this infrastructure to operate. However, with
these, fixed costs are relatively high, so you need to generate
economies of scale. Therefore, you need to support a higher usage
of these terminals. For example, you could make access to the
terminal by other operators a condition of the licence of the
owner. You could say, ‘‘We will give you your licence from A to B
and B to C under the condition that you allow access to your
terminal at point A and point B.’’ It is not a question of saying
free access. It has to be at an acceptable cost that will allow the
operator to upkeep the terminal and provide adequate
compensation for the users of the terminal. However, there are
different ways and mechanisms to ensure that access is provided
to potential competitors.

The Chairman: If the government were to decide to deregulate
intercity buses, would you see the need for some sort of
intermediate step, such as the reverse onus test for entry as was
done for trucking in the 1990s?

Mr. Downs: That is one way to ensure that services are
maintained to the benefit of Canadians. It would ensure that you
have to prove that it is in the public interest to do something. That
is one test that could be implemented.

Senator Kinsella: In your vision of a deregulated international
bus transport system, will cabotage apply within Canada? For
example, would private buses coming in from New England into

certain accès aux gares, ainsi qu’une procédure d’appel auprès de
l’OTC, par exemple, pour prévenir la possibilité d’abus de la part
des propriétaires de gares.

Le sénateur Callbeck: À ce moment-là, si je suis propriétaire
d’une gare routière et un autre propriétaire de compagnie décide
d’exploiter un service d’autocars dans un marché déréglementé, il
est possible que je sois obligée de garantir à ce propriétaire l’accès
à ma gare routière. C’est bien ça?

M. Downs: Oui, ce serait possible par voie réglementaire.

M. Allen: C’est un peu ce qui s’est passé dans l’industrie du
transport aérien, notamment à Toronto, où l’aéroport n’a qu’un
certain nombre de créneaux. Air Canada a donc dû abandonner
certains créneaux pour permettre à d’autres compagnies aériennes
d’entrer sur le marché. La situation que vous évoquez ici est
semblable.

Le sénateur Callbeck: Pourtant les aéroports, me semble-t-il,
constituent un cas un peu différent par rapport aux gares
routières. Si je suis propriétaire à part entière d’une gare
routière, on pourrait donc me forcer à garantir l’accès à cette
gare à un autre propriétaire de service d’autocars?

M. Downs: Une gare routière, c’est comme un aéroport ou gare
ferroviaire. C’est ce qu’on pourrait appeler une installation
essentielle. Vous avez besoin de ces infrastructures pour assurer
les services de transport concernés. Mais les coûts fixes
d’installations de ce genre sont relativement élevés et il faut
donc être à même de réaliser des économies d’échelle, qui passent
nécessairement par une garantie d’utilisation plus intensive de ces
gares. Par exemple, il serait possible d’imposer au propriétaire de
la gare, comme condition de licence, l’accès garanti aux gares par
les autres exploitants. Vous lui diriez: «On vous accorde une
licence pour exploiter les parcours entre A et B et B et C à la
condition expresse que vous permettiez aux autres exploitants
d’avoir accès à votre gare aux points A et B.» Il ne s’agit pas de
leur accorder l’accès gratuit à la gare du propriétaire. Il faut que
les frais exigés soient suffisants pour permettre au propriétaire de
la gare d’entretenir cette dernière et lui assurer une rémunération
acceptable de la part des utilisateurs. Cependant, il y a différentes
façons de garantir l’accès aux concurrents potentiels.

La présidente: Si le gouvernement décidait de procéder à la
déréglementation du secteur du transport interurbain par autocar,
à votre avis, conviendrait-il de prévoir une sorte de mesure
intermédiaire — par exemple, l’application du critère de
l’inversion de la charge de la preuve pour l’entrée sur le marché,
comme ce fut le cas pour l’industrie du camionnage dans les
années 90?

M. Downs: Ce serait une façon de s’assurer que les services sont
maintenus dans l’intérêt des Canadiens. Ainsi un exploitant serait
tenu de prouver que ce qu’il veut faire est bien dans l’intérêt du
public. Voilà donc l’un des critères qui pourraient s’appliquer.

Le sénateur Kinsella: Selon votre vision d’un secteur du
transport interurbain international par autocar déréglementé, le
cabotage serait-il autorisé au Canada? Par exemple, les autocars
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the Maritimes be able to pick up passengers at, for example,
St. Stephen and take them to Saint John?

Mr. Downs: We do not allow it in the rail, air or trucking
industry. I would be extremely surprised if the government were
to allow cabotage in the busing industry. My personal view is you
keep these things as bargaining chips when you negotiate trade
agreements with your trade partners. Unless there are some very
strong economic arguments in favour of it, for example, if there
were no busing operators in Canada, then instead of having to
provide heavy subsidies to create the industry, maybe foreigners
could be allowed in your market. However, that is rarely done,
and it is not done in the other transportation modes.

Mr. Monteiro: In the shipping area, for instance, if you do not
have a licence and there are no Canadian carriers to satisfy a
service, some of these foreign shipping companies can go apply to
the agency for a licence. The agency will consider the matter and
may give a licence, but these are very small percentages— roughly
about 2 per cent of all licences provided.

Mr. Downs: They are temporary licences as well. It can be done
under specific circumstances, but not as a general rule.

Senator Oliver: Your recommendations do not surprise me, but
they are of interest to me because you are strongly in favour of
deregulation. You say that it might do something to stem the lack
of ridership, and there will be more competition and so on.

I am concerned that in a deregulated system, many rural parts
of Canada would not have service because in a deregulated
system, people will go where they can get bang for the buck or the
greatest dollar.

As a Competition Bureau, would you not need some form of
regulation to ensure that all Canadians had access in your
deregulated system?

Mr. Downs: There are no guarantees that services will
disappear in rural areas. Some would argue that services would
vanish from these low-density routes. However, you could
provide operators with enough flexibility and possibly other
transparent ways to ensure that these social objectives of
regulations are met. For example, direct subsidies, service
commitments or redistribution programs could provide the

privés arrivant dans les provinces maritimes depuis la Nouvelle-
Angleterre, par exemple, auraient-ils le droit de prendre des
passagers à St. Stephen, mettons, et d’emmener ces passagers
jusqu’à Saint John?

M. Downs: Ce n’est pas autorisé dans les secteurs du transport
ferroviaire, aérien ou routier; donc, je trouverais très surprenant
que le gouvernement décide d’autoriser le cabotage dans
l’industrie du transport interurbain par autocar. Mon opinion
personnelle à cet égard est qu’il est préférable de conserver ces
avantages potentiels qui pourraient servir de monnaie d’échange
dans le cadre de négociations avec nos partenaires commerciaux.
À moins d’avoir de très bonnes raisons économiques d’accorder
ce droit — par exemple, s’il n’y avait pas d’exploitants de services
d’autocars au Canada— au lieu d’avoir à donner des subventions
très importantes pour créer une industrie au Canada, on pourrait
envisager d’autoriser l’accès à notre marché par des exploitants
étrangers. Il convient de souligner, toutefois, que ce genre de droit
est rarement accordé, et ne l’a jamais été dans d’autres secteurs de
transport.

M. Monteiro: Dans le secteur du transport maritime, par
exemple, si vous n’avez pas de licence et qu’aucun autre
transporteur canadien n’est en mesure d’assurer le service
concerné, à titre de compagnie de transport étrangère, vous
pouvez présenter une demande de licence à l’Office. Ce dernier se
penchera sur la demande et pourrait décider d’accorder une
licence, mais cela se produit dans de très rares cas — à mon avis,
cela représente seulement 2 p. 100 de toutes les licences qui sont
délivrées.

M. Downs: Il y a aussi la possibilité de délivrer des licences
provisoires. Ce genre de licence peut être attribuée dans des
conditions bien précises, mais ce n’est pas une pratique
généralisée.

Le sénateur Oliver: Vos recommandations ne me surprennent
pas, mais elles m’intéressent parce que vous préconisez vivement
la déréglementation. D’après vous, cela permettrait de stopper
l’amenuisement de la clientèle et de favoriser la concurrence.

Ce qui m’inquiète, personnellement, c’est que la
déréglementation ait pour conséquence de priver bon nombre
de citoyens vivant en milieu rural de services de transport, étant
donné que les exploitants voudront offrir des services là où leurs
services seront les plus rentables où ils pourront récolter les
meilleurs bénéfices.

En tant que responsables du Bureau de la concurrence, ne vous
faudrait-il pas un règlement quelconque pour garantir l’accès à
tous les Canadiens dans un environnement déréglementé?

M. Downs: Il n’y a pas de raison de supposer que les services en
milieu rural disparaîtraient. Certains prétendent que des services
de transport visant les parcours à faible densité seraient
supprimés. Cependant, vous pourriez toujours donner une
certaine latitude aux exploitants et prévoir d’autres mécanismes
transparents, en vue de faciliter l’atteinte des objectifs sociaux de
la réglementation. Par exemple, des subventions directes, des
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incentive to operators to keep services on these routes. There are
other means.

There are no guarantees that services will disappear, especially
if you provide some kind of financial support to maintain them.
In a deregulated environment, operators can benefit from more
flexibility. I am sure you have heard that before. If you provide
the flexibility to operators to use different rolling material so they
can provide services in rural areas or on low-density routes, then
there is no guarantee that these services will disappear.

Under deregulation, we may see new forms of services. We
could see some franchizing arrangements or development of other
means of transportation. However, as a basic principle, if there is
a demand for a service in a market economy, someone will
provide it.

Senator Kinsella: What do you envisage would be the
opportunity for greater cargo being part of the load for bus
transport?

Mr. Downs: That is already done, essentially. You can use a
bus to deliver a small parcel if it is urgent, for example. Let us say
that you are in Ottawa and want this document to be in Quebec
City tomorrow morning, you put it on the bus. Essentially,
deregulation would allow more of that.

Senator Kinsella: Is there a regulatory demarcation line
between passenger and merchandise transport?

Mr. Downs:My understanding is that safety requirements may
be different. Essentially, the conditions imposed on the vehicles
may be different, but fundamentally, there should not be any
difference.

Senator Kinsella: The regulations that apply to the national
transport infrastructure would not apply to the bus system, even
if 90 per cent of the payload was cargo; is that what you are
saying?

Mr. Downs: I am not sure I understand the question.

Senator Kinsella: How much cargo can a bus carry to remain
defined as a passenger bus and not a cargo transporter?

Mr. Monteiro: I do not think there is any specific demarcation.
They carry as much as they can. The service provided by buses is
basically from one terminal to another. Bus transportation is like
the airways: Terminal to terminal. It is not like a courier service
that provides door-to-door service. However, buses are getting
into door-to-door service because that is a lucrative business.

engagements en matière de desserte ou des programmes de
redistribution sont autant de moyens qui pourraient être
envisagés pour encourager les exploitants à continuer de
desservir certains itinéraires. Donc, d’autres moyens existent.

Il n’y a pas de raison de supposer que certains parcours ne
seront plus desservis, surtout si vous assurez une aide financière
pour les maintenir. Dans un environnement déréglementé, les
exploitants gagnent à jouir d’une plus grande souplesse. Je suis
sûr que vous avez déjà entendu ça. Si l’on donne aux exploitants
toute la latitude voulue pour utiliser différents types de matériel
roulant pour la desserte des régions rurales ou parcours à faible
densité, il n’est pas dit que ces services disparaîtront.

Par suite de la déréglementation, d’autres types de services
pourraient être offerts aux consommateurs. Il pourrait y avoir des
contrats de franchisage ou d’autres moyens de transport
pourraient éventuellement être mis à la disposition des
consommateurs. Mais en règle générale, lorsqu’un service est
demandé sur un marché donné, quelqu’un se présente pour
répondre à la demande.

Le sénateur Kinsella: Et selon vous, est-il possible que les
compagnies de transport interurbain par autocar puissent
accepter des charges de marchandises plus importantes?

M. Downs: Cela se fait déjà. On peut recourir à un service
d’autocar pour assurer la livraison d’un colis urgent, par exemple.
Supposons que vous soyez à Ottawa et vous voulez que votre
document soit à Québec le lendemain matin: vous avez la
possibi l i té de l ’envoyer par autocar. Au fond, la
déréglementation ferait en sorte de multiplier les possibilités de
ce genre.

Le sénateur Kinsella: La réglementation fait-elle une distinction
entre le transport des passagers et le transport des marchandises?

M. Downs: Je crois que les règlements en matière de sécurité
sont peut-être différents. Les conditions prévues pour les véhicules
peuvent être différentes, mais il ne devrait pas y avoir de
différences fondamentales.

Le sénateur Kinsella: Donc, si j’ai bien compris, les règlements
qui visent le système de transport national ne s’appliqueraient pas
au transport interurbain par autocar, même si 90 p. 100 de la
charge transportée correspondait à des marchandises. C’est ça?

M. Downs: Je ne suis pas sûr de comprendre votre question.

Le sénateur Kinsella: Quelle charge de marchandises un autocar
est-il autorisé à transporter avant que ce service ne soit considéré
comme un service de transport de marchandises plutôt que de
passagers?

M. Monteiro: À mon avis, il n’existe pas de ligne de
démarcation qui serait définie en ces termes. Les autocars
transportent la charge maximum qui leur est possible de
transporter. L’autocar assure le service d’une gare routière à
l’autre; le secteur du transport interurbain par autocar est
semblable à celui du transport aérien, en ce sens que le service
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Senator Kinsella: Would the regulatory regime that you
envisage impede that? If current passenger bus operators
decided to go into the courier business as well, so that when a
bus arrives at a major centre, their little vans are there to deliver
the packages, is there an impediment for them to do that?

Mr. Downs: There is no impediment at present, unless you have
a regulatory system that supports cross-subsidization, and then
there are important issues in that regard.

The present UPS situation in the United States is a good
example of cross-subsidization being an issue. If you have a
regulatory system that includes cross-subsidization and the
operators who benefit from cross-subsidization are also
operating in other industries, then you can get into legal
trouble. One must be careful about this issue of cross-
subsidization.

The Chairman: There being no other questions, Mr. Downs
and Mr. Monteiro, thank you very much for being here this
morning. It has been a pleasure.

The committee adjourned.

est assuré d’une gare à l’autre. Ce n’est pas comme une compagnie
de messageries qui assure le service porte à porte. Mais de plus en
plus, les compagnies de transport interurbain par autocar offrent
un service porte à porte parce que c’est très payant.

Le sénateur Kinsella: Et le régime de réglementation que vous
envisagez, empêcherait-il ce genre de choses? Si les exploitants
actuels de services de transport de passagers par autocar
décidaient d’assurer un service de messageries également, de
sorte que de petites fourgonnettes soient disponibles à la gare
routière pour livrer les colis dès l’arrivée d’un car dans un grand
centre, par exemple, est-ce que la réglementation actuelle ferait
obstacle à ce genre de projet?

M. Downs: À l’heure actuelle, non — à moins d’avoir un
régime de réglementation qui favorise l’interfinancement, auquel
cas il y aurait des difficultés potentielles importantes à prendre en
compte.

La situation actuelle aux États-Unis en ce qui concerne UPS est
un bon exemple des prob lèmes que peut causer
l’interfinancement. Si votre régime de réglementation prévoit
l’interfinancement et que les exploitants qui profitent de cette
pratique sont également présents dans d’autres secteurs
d’activités, cela peut donner lieu à des poursuites judiciaires. Il
faut donc faire attention du moment qu’il est question
d’interfinancement.

La présidente: Comme il n’y a plus de questions, permettez-moi
de vous remercier, monsieur Downs et monsieur Monteiro, de
votre présence ce matin. Nous sommes très heureux d’avoir pu
recevoir vos témoignages.

La séance est levée.
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