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MINUTES OF PROCEEDINGS

OTTAWA, Tuesday, May 30, 2017
(65)

[English]

The Standing Senate Committee on Transport and
Communications met this day at 10 a.m., in room 2, Victoria
Building, the chair, the Honourable Dennis Dawson, presiding.

Members of the committee present: The Honourable Senators
Bovey, Cormier, Dagenais, Dawson, Eggleton, P.C., Galvez,
Griffin, MacDonald, Runciman and Saint-Germain (10).

In attendance: Jed Chong and Nicole Sweeney, Analysts,
Parliamentary Information and Research Services, Library of
Parliament.

Also present: The official reporters of the Senate.

Pursuant to the order of reference adopted by the Senate on
Wednesday, March 9, 2016, the committee continued its
examination of the regulatory and technical issues related to the
deployment of connected and automated vehicles. (For complete
text of the order of reference, see proceedings of the committee,
Issue No. 1.)

WITNESS:

Waterloo Centre for Automotive Research (WatCAR):

Ross McKenzie, Managing Director.

The chair made a statement.

Mr. McKenzie made a statement and answered questions.

At 11:07 a.m., the committee adjourned to the call of the chair.

ATTEST:

OTTAWA, Wednesday, May 31, 2017
(66)

[English]

The Standing Senate Committee on Transport and
Communications met this day at 6:45 p.m., in room 2, Victoria
Building, the chair, the Honourable Dennis Dawson, presiding.

Members of the committee present: The Honourable Senators
Boisvenu, Bovey, Dawson, Eggleton, P.C., Galvez, Griffin,
MacDonald, Mercer, Runciman and Saint-Germain (10).

In attendance: Jed Chong and Nicole Sweeney, Analysts,
Parliamentary Information and Research Services, Library of
Parliament.

Also present: The official reporters of the Senate.

PROCÈS-VERBAUX

OTTAWA, le mardi 30 mai 2017
(65)

[Traduction]

Le Comité sénatorial permanent des transports et des
communications se réunit aujourd’hui, à 10 heures, dans la
pièce 2 de l’édifice Victoria, sous la présidence de l’honorable
Dennis Dawson (président).

Membres du comité présents : Les honorables sénateurs Bovey,
Cormier, Dagenais, Dawson, Eggleton, C.P., Galvez, Griffin,
MacDonald, Runciman et Saint-Germain (10).

Également présents : Jed Chong et Nicole Sweeney, analystes,
Service d’information et de recherche parlementaires,
Bibliothèque du Parlement.

Aussi présents : Les sténographes officiels du Sénat.

Conformément à l’ordre de renvoi adopté par le Sénat le
mercredi 9 mars 2016, le comité poursuit son étude sur les
questions techniques et réglementaires liées à l’arrivée des
véhicules branchés et automatisés. (Le texte intégral de l’ordre
de renvoi figure au fascicule nº 1 des délibérations du comité.)

TÉMOIN :

Centre de recherche automobile de l’Université de Waterloo
(WatCAR) :

Ross McKenzie, directeur général.

Le président prend la parole.

M. McKenzie fait une déclaration puis répond aux questions.

À 11 h 7, la séance est levée jusqu’à nouvelle convocation de la
présidence.

ATTESTÉ :

OTTAWA, le mercredi 31 mai 2017
(66)

[Traduction]

Le Comité sénatorial permanent des transports et des
communications se réunit aujourd’hui, à 18 h 45, dans la
pièce 2 de l’édifice Victoria, sous la présidence de l’honorable
Dennis Dawson (président).

Membres du comité présents : Les honorables sénateurs
Boisvenu, Bovey, Dawson, Eggleton, C.P., Galvez, Griffin,
MacDonald, Mercer, Runciman et Saint-Germain (10).

Également présents : Jed Chong et Nicole Sweeney, analystes,
Service d’information et de recherche parlementaires,
Bibliothèque du Parlement.

Aussi présents : Les sténographes officiels du Sénat.
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Pursuant to the order of reference adopted by the Senate on
Wednesday, March 9, 2016, the committee continued its
examination of the regulatory and technical issues related to the
deployment of connected and automated vehicles. (For complete
text of the order of reference, see proceedings of the committee,
Issue No. 1.)

WITNESSES:

Global Automakers of Canada:

David Adams, President.

Toyota Canada Inc.:

Stephen Beatty, Vice President, Corporate;

Dave Nichols, National Manager, External Affairs.

The chair made a statement.

Mr. Adams and Mr. Beatty made statements and, together
with Mr. Nichols, answered questions.

At 7:55 p.m., the committee suspended.

At 8 p.m., the committee resumed in camera, pursuant to
rule 12-16(1)(d), to consider a draft agenda (future business).

It was agreed that senators’ staff be permitted to remain in the
room while the committee met in camera.

The committee discussed a draft agenda

It was agreed that the committee not schedule any meetings
during the last two weeks of June 2017.

At 8:07 p.m., the committee adjourned to the call of the chair.

ATTEST:

Victor Senna

Clerk of the Committee

Conformément à l’ordre de renvoi adopté par le Sénat le
mercredi 9 mars 2016, le comité poursuit son étude sur les
questions techniques et réglementaires liées à l’arrivée des
véhicules branchés et automatisés. (Le texte intégral de l’ordre
de renvoi figure au fascicule no 1 des délibérations du comité.)

TÉMOINS :

Constructeurs mondiaux d’automobiles du Canada :

David Adams, président.

Toyota Canada Inc. :

Stephen Beatty, vice-président, Entreprise;

Dave Nichols, directeur national, Affaires extérieures.

Le président prend la parole.

MM. Adams et Beatty font chacun une déclaration puis, avec
M. Nichols, répondent aux questions.

À 19 h 55, la séance est suspendue.

À 20 heures, la séance reprend à huis clos, conformément à
l’article 12-16(1)d) du Règlement, pour permettre au comité
d’examiner un projet d’ordre du jour (travaux futurs).

Il est convenu d’autoriser le personnel des sénateurs à demeurer
dans la pièce pendant la partie de la réunion à huis clos.

Le comité discute d’un projet d’ordre du jour.

Il est convenu que le comité n’organise aucune réunion pour les
deux dernières semaines de juin 2017.

À 20 h 7, la séance est levée jusqu’à nouvelle convocation de la
présidence.

ATTESTÉ :

Le greffier du comité,
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EVIDENCE

OTTAWA, Wednesday, May 30, 2017

The Standing Senate Committee on Transport and
Communications met this day at 10:00 a.m. to continue its
study on the regulatory and technical issues related to the
deployment of connected and automated vehicles.

Senator Dennis Dawson (Chair) in the chair.

[Translation]

The Chair: Honourable senators, this morning, the committee
is continuing its study on the regulatory and technical issues
related to the deployment of connected and automated vehicles.

[English]

I am pleased to introduce our witness, Mr. Ross McKenzie. He
is the managing director of the University of Waterloo Centre for
Automotive Research, WatCAR, one of the top automotive
academic research centres in North America.

The University of Waterloo was also the first organization
approved to operate an autonomous vehicle on public roadways
in Canada under the Ontario Ministry of Transportation
autonomous vehicle pilot program.

[Translation]

Mr. McKenzie, thank you for joining us this morning and
thank you for inviting us to visit your research centre. Please give
your presentation and then senators will ask questions. The floor
is yours.

[English]

Ross McKenzie, Managing Director, Waterloo Centre for
Automotive Research (WatCAR): Thank you very much. I’m
happy to be here today.

Thank you for your patience for my tardy arrival. A crew
member this morning was ill and couldn’t make the flight. The
passengers were ready to go but there was not enough crew, so
thank you for tolerating the delay.

The Chair: We don’t have automated planes yet, and we hope
we never will.

Mr. McKenzie: Actually, we do, but only once they’re in the
sky. Autopilot, anything with autonomous vehicles, we’ll get into
that.

It is my true pleasure to be here this morning and join you. I
thank you for this opportunity.

There are some diagrams through the opening remarks that I
have to offer this morning, so I invite you to follow along, if it
pleases you, to track those as I present my opening remarks.

TÉMOIGNAGES

OTTAWA, le mardi 30 mai 2017

Le Comité sénatorial permanent des transports et des
communications se réunit aujourd’hui, à 10 heures, pour
poursuivre son étude sur les questions techniques et
réglementaires liées à l’arrivée des véhicules branchés et
automatisés.

Le sénateur Dennis Dawson (président) occupe le fauteuil.

[Français]

Le président : Honorables sénateurs, ce matin, le comité
poursuit son étude sur les questions techniques et réglementaires
liées à l’arrivée des véhicules branchés et automatisés.

[Traduction]

Permettez-moi de vous présenter notre témoin, M. Ross
McKenzie. Il est directeur général du Centre de recherche
automobile de l’Université de Waterloo, le WatCAR, qui est un
des meilleurs centres de recherche automobile universitaires
d’Amérique du Nord.

L’Université de Waterloo est également la première
organisation à avoir été autorisée à faire rouler un véhicule
autonome sur la voie publique au Canada dans le cadre du
programme pilote d’essai de véhicules autonomes du ministère des
Transports de l’Ontario.

[Français]

Monsieur McKenzie, merci d’être avez nous ce matin et merci
de nous avoir invités à visiter votre centre de recherche. Veuillez
faire votre présentation et, ensuite, les sénateurs et sénatrices vous
poseront des questions. La parole est à vous.

[Traduction]

Ross McKenzie, directeur général, Centre de recherche
automobile de l’Université de Waterloo (WatCAR) : Merci
beaucoup. Je suis heureux d’être ici aujourd’hui.

Je vous remercie de votre patience et vous prie d’excuser mon
retard. Un membre de l’équipage était malade ce matin et n’a pas
pu embarquer. Les passagers étaient prêts pour le décollage, mais
l’équipage n’était pas complet.

Le président : Nous n’avons pas encore d’avions automatisés,
et nous espérons n’en avoir jamais.

M. McKenzie : En fait, nous en avons, mais seulement une fois
en vol. Le pilote automatique, tout ce qui concerne les véhicules
autonomes, nous y viendrons.

Je suis ravi d’être des vôtres ce matin. Je vous remercie de
m’avoir invité à m’exprimer devant vous.

Il y a quelques diagrammes pour illustrer mes observations
préliminaires que je vous invite à consulter à mesure, si vous le
voulez.
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Globally, a rapid in-vehicle technological convergence is taking
place within passenger vehicles. The convergence accelerating
these advancements in vehicle connectivity and autonomous
driving is happening at a rate considered near normal for the
information and telecommunications technology sectors, but at a
rate of unprecedented speed for the automotive and intelligent
transportation systems sectors.

There are four distinct stages in vehicle development that will
culminate in fully autonomous vehicles being realized on
Canadian roadways: connected, automated, highly automated
and, ultimately, fully autonomous vehicles.

As we move forward, the connected and partially automated
vehicles on our roads today will soon be truly automated. Then
these vehicles will become highly automated and ultimately fully
autonomous. The time it will take to achieve this, however, is the
subject of much discussion.

The answer to ‘‘how long?’’ depends on what you define as an
autonomous vehicle. If ‘‘autonomous’’ means getting around your
city, the city that you live in, then perhaps 10 to 15 years is the
likely time frame. If ‘‘autonomous’’ means driving from one city
to another over streets, highways, freeways and exit/entry ramps,
then 20 to 30 years is the likely time frame.

What is known, however, is that the increase in on-board
vehicular computing power is rapidly increasing and will continue
to expand at a near exponential rate. Vehicles continue to receive
an ever-increasing volume of data from more and more external
sources, as well as an increasing number of on-board sensors, as
shown on the diagram at page 2: connectivity, GPS, vision
systems, radar, LIDAR, wireless sensors, autonomy, machine
learning, mobile security, vehicle control, safety and power
management. To achieve autonomous driving, there is a need to
process all of this information instantly, in real time. The
processed data is then used by the vehicle’s computer to make
operating decisions for deployment through an ever-expanding
number of Advanced Driver Assistance Systems technologies, or
ADAS, all on the vehicle.

The autonomous vehicle revolution is being driven by
enhanced vehicle connectivity known as V2X communication,
where ‘‘X’’ represents everything from the driver and passengers
through the vehicle to other vehicles, known as V2V; to roadside
infrastructure, known as V2I; and through the IT cloud to the
Internet of things, known as V2C.

À l’échelle mondiale, une convergence technologique est en
train de s’opérer rapidement en ce qui a trait aux véhicules
transportant des passagers. La convergence permettant
d’accélérer ces percées en matière de connectivité des véhicules
et de conduite autonome est en train de se produire à un rythme
jugé à peu près normal pour le secteur des technologies de
l’information et des communications, mais à un rythme sans
précédent pour les secteurs des systèmes de transport intelligents
et de transport automobile.

Il existe quatre stades distincts dans le développement du
secteur automobile qui aboutiront à la création de véhicules
entièrement autonomes appelés à circuler sur les routes du
Canada, à savoir des véhicules connectés, automatisés, hautement
automatisés et, pour finir, entièrement autonomes.

Bientôt, les véhicules connectés et partiellement automatisés
qui circulent aujourd’hui sur nos routes seront vraiment
automatisés. Les véhicules deviendront alors hautement
automatisés et, au final, entièrement autonomes. Le temps que
cela prendra avant que nous y parvenions fait l’objet de maintes
discussions.

La réponse à la question « Combien de temps? » dépend de ce
que l’on entend par « véhicule entièrement autonome ». Si
« autonome » signifie circuler dans la ville où vous vivez, il faut
prévoir alors de 10 à 15 ans. Si « autonome » signifie se déplacer
d’une ville à l’autre en parcourant les rues, les routes et les
autoroutes avec bretelles d’accès et de sortie, il faut probablement
compter entre 20 et 30 ans.

Ce que l’on sait, cependant, c’est que la puissance informatique
à bord du véhicule augmente rapidement et continuera de croître
à un rythme presque exponentiel. Les véhicules continuent de
recevoir un volume de données croissant, qui provient d’un
nombre de plus en plus grand de sources externes, et ils sont dotés
d’un nombre sans cesse croissant de capteurs à bord, comme en
fait foi le diagramme de la page 2 sur la connectivité, le GPS, les
systèmes de vision, le radar, le lidar, les capteurs sans fil,
l’autonomie, l’apprentissage par machine, la sécurité mobile, le
contrôle des véhicules, la sécurité et la gestion de l’alimentation.
Pour parvenir à une conduite autonome, il faut pouvoir traiter
toutes ces données instantanément, en temps réel. Les données
traitées sont ensuite utilisées par l’ordinateur du véhicule pour
prendre des décisions relatives à la conduite grâce à un nombre
sans cesse croissant de technologies de systèmes avancés d’aide à
la conduite, ou ADAS, à bord du véhicule.

La révolution du véhicule autonome repose sur une
connectivité améliorée du véhicule, connue sous le nom de V2X
Communication, où X représente tout du conducteur et des
passagers jusqu’aux communications de véhicule à véhicule,
c’est-à-dire V2V; du véhicule à l’infrastructure routière, connue
sous le nom de V2I; en passant par l’infrastructure TI en nuage
jusqu’à l’Internet des objets, c’est-à-dire le V2C.
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In Canada, we are embracing this revolution through a natural
synergy that emerges from the overlap of strong, established IT
and automotive clusters in the same geographic space. In IT, the
110-kilometre Toronto-to-Waterloo innovation corridor is the
second largest in North America, after California’s Silicon Valley.

In automotive, the 425-kilometre corridor from Toronto to
Windsor assembles more vehicles than any other state or region in
North America. The overlay of two strong, established clusters in
IT and automotive assembly is the only one of its kind in North
America.

In Canada, we are engaged in connected and autonomous
vehicle development, leveraging our ability to draw upon the
significant strength of these two overlapping clusters.

I’ll apologize to the French-speaking senators; the diagram at
the top of page 4 is the only diagram I did not have an
opportunity to translate, so I do apologize for that.

Currently there are two leading sources working full time on
autonomous drive development in Canada: the University of
Waterloo and BlackBerry QNX here in Ottawa.

We have a strong, successful track record of collaboration
between the private sector, government and academia. Whether in
intelligent transportation systems, ITS, information and
communications technology, ICT, automotive assembly or
automotive parts production, in Canada we appreciate the
diversity of perspectives and are leveraging this to advance the
understanding, application and deployment of technologies.

This fall, Canada will host the twenty-fourth intelligent
transportation systems world congress in Montreal from
October 29 through November 2. As a member of the board for
ITS Canada who was involved in a successful bid to bring the
world congress back to Canada for only the second time, I know
there is anticipation from across the country for this event. The
world congress will profile, promote and celebrate rapid
technological advancements, not only in ITS but in connected,
highly automated and autonomous vehicles from North America,
as well as Europe and Asia.

I sincerely appreciate this opportunity to address the
committee today. I welcome your questions and I look forward
to a productive discussion.

The Chair: Thank you very much, Mr. McKenzie.

Senator Galvez: Thank you so much for your very interesting
presentation. We have been listening to experts in this field for
quite a while now. I realize I was asking very technical questions,

Au Canada, nous abordons cette révolution par le biais d’une
synergie naturelle qui découle du chevauchement d’une grappe de
l’industrie automobile et d’une grappe des technologies de
l’information solidement établies dans le même espace
géographique. Dans le domaine des TI, le corridor d’innovation
Toronto-Waterloo de 110 kilomètres est le deuxième grand
corridor d’Amérique du Nord, après celui de la Silicon Valley,
en Californie.

Dans le secteur de l’automobile, on assemble plus de véhicules
dans le corridor de 425 km qui va de Toronto à Windsor que dans
tout autre État ou région d’Amérique du Nord. Ce
chevauchement de deux grappes solidement établies dans les
technologies de l’information et l’assemblage automobile est le
seul de ce type en Amérique du Nord.

Au Canada, nous sommes engagés dans la création de
véhicules connectés et autonomes, ce qui nous permet
d’exploiter notre capacité de tirer parti de la solidité
considérable de ces deux grappes qui se chevauchent.

Je demanderai aux sénateurs et aux sénatrices francophones de
m’excuser : le diagramme du haut de la page 4 est le seul que je
n’ai pas eu l’occasion de traduire.

À l’heure actuelle, deux sources principales travaillent à temps
plein au développement de la conduite autonome au Canada :
l’Université de Waterloo et BlackBerry QNX, ici, à Ottawa.

Nous avons un bilan solide et excellent en matière de
collaboration entre le secteur privé, le gouvernement et le milieu
universitaire. Qu’il soit question de systèmes de transport
intelligents, ou STI, de technologies de l’information et des
communications, ou TIC, d’assemblage automobile ou de
production de pièces pour véhicules automobiles, au Canada,
nous apprécions la diversité des perspectives et nous misons
dessus pour mieux comprendre, appliquer et déployer les
technologies.

Cet automne, le Canada accueillera le 24e Congrès mondial sur
les systèmes de transport intelligents, qui se tiendra à Montréal du
29 octobre au 2 novembre. En tant que membre du conseil de STI
Canada ayant participé à la proposition qui a été retenue
d’organiser le Congrès mondial au Canada pour la deuxième
fois seulement, je sais que, de partout au Canada, on attend cet
événement avec impatience. Le Congrès mondial mettra à
l’honneur et célébrera les progrès technologiques rapides non
seulement dans les STI, mais aussi en matière de véhicules
connectés, hautement automatisés et autonomes, réalisés en
Amérique du Nord, en Europe et en Asie.

Je vous remercie sincèrement de m’avoir donné l’occasion de
m’adresser au Comité aujourd’hui. Je répondrai volontiers à vos
questions et je me réjouis à la perspective d’une discussion
productive.

Le président : Merci beaucoup, monsieur McKenzie.

La sénatrice Galvez : Je vous remercie infiniment de votre
exposé très intéressant. Nous entendons des experts dans ce
domaine depuis un bon moment maintenant. Je me rends compte
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but last week was a break week, so I had time to reflect. I’m an
engineer, and I understand how thrilled you are about this new
area and how passionate you are in this competition. I feel the
adrenaline from you.

However, now I’m a senator, a citizen, and I need to bring
down to basics what are the social needs and priorities, and how
this emerging industry is going to answer to these needs. The
needs are mass transportation, getting rid of congestion, efficiency
of these cars— because 90 per cent of the time the cars are in the
garage — and green energy. This is what we need. We no longer
need fossil fuel cars. Finally, we need a reduction in resources of
the materials in the car.

I understand things have changed since Apple, and Apple
doesn’t do any more needs analysis. The guy says, ‘‘I’ll tell you
what you need,’’ instead of society saying, ‘‘This is what we need.’’
I understand there is some change, but please enlighten me with
your analysis.

Mr. McKenzie: There are two big opportunities, in my opinion,
that autonomous driving and autonomous vehicles hold for
society. One is to augment mobility systems that are in place,
whether that’s a bus transit system or an urban metro subway
system in a larger urban centre. The way that’s going to be
realized is with people who don’t necessarily want to take the
subway.

Take my mother, for example. She’ll turn 80 this November.
Two years ago she asked me, ‘‘Will I ever be able to use one of
these autonomous things you’re working on?’’ Her mother lived
until she was 95, and her grandmother lived until she was 102, so I
think chances are pretty good.

But she said to me, ‘‘You know, I’ve driven enough; I don’t
really need to drive anymore. So if a vehicle that I didn’t even own
could come and pick me up, take me to the dentist, bring me back
home, maybe I wouldn’t need a car; maybe I would just need to
use a vehicle that could be shared with others.’’ This is my mother,
from watching the news and picking things up from extensions of
Uber-type applications.

There are people who will not use mass rapid transit because
they’re either not interested, like my mother, or they perhaps have
some need— whether they might be handicapped or they’re going
to go shopping and have a bunch of groceries that they don’t want
to lug them home on the bus — where I think these types of
vehicles will serve to fill a void.

In the process, as they operate autonomously on our roads,
they will not run red lights. An autonomous vehicle doesn’t look
down to reach for its coffee cup in the centre console and miss a

que je posais des questions très techniques, mais la semaine
dernière était une semaine de relâche, ce qui m’a donné le temps
de réfléchir. Je suis ingénieure de formation et je comprends votre
enthousiasme au sujet de ce nouveau domaine et la passion qui
vous anime dans cette compétition. Je sens votre adrénaline.

Cependant, je suis sénatrice à présent, citoyenne, et je dois
ramener à l’essentiel ce que sont les besoins et les priorités
sociales, et la façon dont cette industrie naissante répondra à ces
besoins. Il s’agit de transports en commun, d’éliminer la
congestion, de l’efficacité de ces voitures — parce que 90 p. 100
du temps, les voitures sont au garage— et de l’énergie verte. Voilà
de quoi nous avons besoin. Nous n’avons plus besoin de voitures
qui roulent aux combustibles fossiles. Enfin, nous devons faire en
sorte que le matériel qui entre dans la fabrication des voitures
utilise moins de ressources.

Je suis consciente que les choses ont changé depuis l’arrivée
d’Apple, et il n’est nul besoin d’analyser davantage Apple. Le type
nous dit : « Je sais ce qu’il vous faut », au lieu que ce soit la
société qui dise : « Voilà ce dont nous avons besoin ». Je sais que
les choses évoluent, mais aidez-moi à comprendre. Quelle est
votre analyse?

M. McKenzie : Selon moi, les véhicules autonomes et à
conduite autonome offrent à la société deux grandes
possibilités. L’une est d’augmenter les systèmes de mobilité
existants, qu’il s’agisse d’un réseau de transport par autobus ou
d’un réseau de métro urbain dans un grand centre urbain. Cela
concernera des personnes qui ne veulent pas nécessairement
prendre le métro.

Prenons ma mère, par exemple. Elle aura 80 ans en novembre.
Il y a deux ans, elle m’a demandé si elle aurait l’occasion un jour
d’utiliser un de ces machins autonomes sur lesquels je travaille. Sa
mère a vécu jusqu’à l’âge de 95 ans et sa grand-mère, jusqu’à
102 ans. Je pense donc qu’elle a de bonnes chances de les utiliser
un jour.

Mais elle m’a expliqué qu’elle avait assez conduit et que ce
n’était plus vraiment une nécessité pour elle. Donc, la solution
qu’un véhicule ne lui appartenant même pas puisse passer la
prendre pour la conduire chez le dentiste, puis la ramener chez
elle, lui éviterait probablement d’avoir sa propre voiture. Il lui
suffirait peut-être d’utiliser un véhicule qu’elle partagerait avec
d’autres. Voilà le discours que m’a tenu ma mère après avoir
regardé les nouvelles et compris des choses à partir d’extensions
d’applications de type Uber.

Certaines personnes n’utiliseront pas les transports en commun
rapides parce qu’elles ne sont pas intéressées, comme ma mère, ou
peut-être parce qu’elles n’en ont pas besoin — il se peut qu’elles
soient handicapées ou que, lorsqu’elles font leur épicerie, elles se
retrouvent chargées de sacs qu’elles n’ont pas envie de traîner
dans le bus —, et c’est là que ces types de véhicules combleront,
selon moi, un vide.

Ce faisant, comme ils circuleront de façon autonome sur nos
routes, ils ne brûleront pas de feu rouge. Un véhicule autonome
ne quitte pas la route des yeux pour attraper sa tasse de café dans
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stop sign, which ironically I did on my way to give a talk about
autonomous vehicles in Stratford. I was ticketed by the Stratford
police for failing to stop and rightly so, because I was in the
wrong. But if I had been in an autonomous vehicle, I wouldn’t
have missed that stop sign.

There would be less congestion because those autonomous
vehicles will drive conservatively; they will leave space; and they
will not rush through an intersection, perhaps not be able to clear
it and congest by blocking traffic going the other way.

In terms of the efficiency of use and more green energy, I think
that’s a natural evolution that’s going to happen and is happening
now in vehicular transportation, regardless of whether it’s
autonomous or connected.

You’ve got people like General Motors with their electronic
bike, or e-bike, initiative, working on that project in Oshawa. The
main target of that is something called first-mile/last-mile. It’s a
gap in the system whereby people live just a little too far from the
transit stop. Let’s say you’re in Toronto or Montreal, and that
transit stop would get you, if you could walk to it, cleanly to the
commuter train to take you into the downtown metropolitan
area.

Coming back to the individual, they’ll drive a car because it’s a
little too far to walk, or maybe the weather is inclement. If they
had the ability to get on another mode of transportation, like an
e-bike, and take that and lock it up in a bike parking stop at the
GO station or the metro station, imagine the vehicles that could
be removed from the commuting exercise in an urban area, let
alone the parking spaces that wouldn’t be needed anymore.

As far as social needs and priorities go, I don’t pretend that
connected and autonomous vehicles will be the answer, but they
can certainly contribute in many positive ways to an appropriate
solution on some of the points that you’ve articulated, in my
opinion.

Senator Galvez: Thank you.

[Translation]

Senator Saint-Germain: Thank you for your presentation; it
was really very interesting. I refer to page 3, where we find your
table explaining the autonomous vehicle revolution and the issues
of interconnectivity. This leads me to talk to you about
governance, especially during the transition period. You say
that, 20 or 30 years from now, most vehicles will be autonomous,
but there will certainly be a transition period.

You are very reassuring about the technological and
engineering aspect. But that is not the aspect that interests or
concerns me the most. My concern has more to do with this whole
dimension about managing public infrastructure, especially the
connectivity with roads, and the communications issues — the

la console centrale et ne manque pas un panneau d’arrêt, ce qui
m’est paradoxalement arrivé alors que j’allais parler de véhicules
autonomes à Stratford. La police de Stratford m’a donné une
contravention pour non-respect d’un arrêt, et à raison parce que
j’étais dans mon tort. Mais si j’avais été à bord d’un véhicule
autonome, je n’aurais pas manqué le panneau d’arrêt.

Les routes seraient moins congestionnées parce que ces
véhicules autonomes rouleront prudemment. Ils laisseront un
espace avec les autres véhicules et ils n’accéléreront pas pour
franchir une intersection au risque de se retrouver au beau milieu
et de bloquer la circulation dans l’autre sens.

Quant à l’efficacité de l’utilisation et à la consommation de
plus d’énergie verte, je pense qu’il s’agit d’une évolution qui se
produira naturellement et qui se produit déjà dans le transport
automobile, qu’il soit ou pas autonome ou connecté.

Vous avez, par exemple, General Motors qui travaille sur ce
projet à Oshawa avec son initiative de bicyclette ou de vélo
électrique. Le principal objectif est ce qu’on appelle le premier ou
le dernier kilomètre. C’est une lacune dans le réseau qui fait que
les gens vivent un peu trop loin de l’arrêt de transport en
commun. Disons que vous êtes à Toronto ou à Montréal. Si vous
pouvez marcher jusqu’à cet arrêt, vous attraperez sans problème
le train de banlieue pour gagner le centre-ville de la métropole.

Revenons au cas individuel. La personne conduira une voiture
parce que l’arrêt est un peu trop loin pour s’y rendre à pied ou
parce qu’il fait mauvais. Si elle pouvait utiliser un autre mode de
transport, comme un vélo électrique, qu’elle laisserait en sécurité
dans un stationnement pour bicyclettes à la gare GO ou à la
station de métro, imaginez le nombre de véhicules qu’on pourrait
retirer de la circulation en zone urbaine, sans parler des espaces de
stationnement dont nous n’aurions plus besoin.

En ce qui concerne les besoins et les priorités sociales, je ne
prétends pas que les véhicules autonomes et connectés seront la
réponse, mais ils peuvent certainement, à mon sens, contribuer de
bien des façons positives à une solution appropriée à certains des
sujets dont vous parliez.

La sénatrice Galvez : Je vous remercie.

[Français]

La sénatrice Saint-Germain : Merci de votre présentation qui
était vraiment très intéressante. Je me réfère à la page 3 où se
trouve votre tableau sur l’explication de la révolution du véhicule
et sur les enjeux de l’interconnexion. Cela m’amène à vous parler
de la gouvernance, notamment pendant la période de transition.
Vous avez dit que d’ici 20 à 30 ans, l’ensemble des véhicules
devraient être autonomes, mais qu’il y aura certainement une
période de transition.

Vous être très rassurant concernant le volet de la technologie et
de l’ingénierie. Ce n’est toutefois pas ce volet qui m’interpelle ou
qui m’inquiète le plus. Mon inquiétude a davantage trait à toute
cette dimension de la gestion des infrastructures publiques,
notamment l’interconnexion avec les routes et la question des
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V2I and the V2C — as well as the issues of legislation and
regulation, whether they are administered federally, provincially
or municipally.

Do you think that the technology will be available but that the
legislation will not and, therefore, the implementation could be
delayed? Is there some risk in that respect?

[English]

Mr. McKenzie: I think it’s possible that technology could be
ready sooner. However, before I get into the detailed answer to
your question, I’d just like to step back from the opening
comments. Perhaps I misstated this or misspoke, but even if every
vehicle is autonomous, not all vehicles will operate autonomously.
Much the same as the taxi driver who brought me to the airport
and drove the vehicle today, there will always be vehicles that will
be driven manually by human operators on public roadways.

[Translation]

Senator Saint-Germain: Let me modify my question: is it
possible that the technology will be ready but there will be issues
in regulation and in adapting infrastructures, especially in the
hybrid context where autonomous and non-autonomous vehicles
will be operating together? There is an issue there and you see
where I am heading. How do we operate in parallel, but by means
of a coherent program that will lead to governments and the
industry arriving at the same destination?

[English]

Mr. McKenzie: I do see where you’re heading. I understand.

[Translation]

Senator Saint-Germain: I am autonomous.

Mr. McKenzie: Wow!

[English]

The challenge for the technology is those drivers who will
manually operate their vehicles. If we were looking at a situation
today where the roadway infrastructure that you are forward
thinking on and the related governance issues, technology being
ahead of the curve, if I can phrase it that way, if we were only
dealing with vehicles that were going to have autonomous
operating modes, then yes, we would have a significant
problem. But we’re not likely to ever have that. There have
been some proposals for isolated areas where only an
autonomous vehicle can operate. Quite frankly, if we had that,
we would have autonomous vehicles today, because the biggest
challenge for autonomous vehicles isn’t to operate on its own on a
road autonomously around other autonomous cars. The biggest
challenge for autonomous vehicles is to be able to safely interpret
and react to the random behaviour of pedestrians, bicyclists,
motorcyclists and human operators of other vehicles.

communications— le V2I et le V2C—, ainsi que les enjeux liés à
la législation et à la réglementation, qu’il s’agisse de
l’administration fédérale, provinciale ou municipale.

Croyez-vous que la technologie sera disponible, mais que la
législation, elle, ne le sera pas et que, de ce fait, la mise en oeuvre
pourrait être retardée? Existe-t-il un risque à ce sujet?

[Traduction]

M. McKenzie : Il est possible, selon moi, que la technologie
soit prête plus tôt. Cependant, avant de vous répondre plus en
détail, j’aimerais revenir un instant sur mes observations
préliminaires. Peut-être me suis-je mal exprimé, mais quand
bien même tous les véhicules seraient autonomes, tous ne
rouleront pas en mode autonome. Il y aura toujours sur la voie
publique des véhicules conduits manuellement par des
conducteurs humains, comme le chauffeur de taxi qui m’a
emmené à l’aéroport aujourd’hui.

[Français]

La sénatrice Saint-Germain : Je vais modifier ma question : est-
il possible que la technologie soit prête, mais qu’il y ait des enjeux
liés à la réglementation et à l’adaptation des infrastructures, de
surcroît dans un contexte hybride, c’est-à-dire où il y a la
cohabitation de véhicules autonomes et de véhicules non
autonomes? Il y a là un enjeu, et vous voyez où je veux en
venir. Comment faire en sorte qu’on chemine parallèlement, mais
selon un programme cohérent qui mènera au même point
d’arrivée entre les gouvernements et l’industrie.

[Traduction]

M. McKenzie : Je vois où vous voulez en venir. Je comprends.

[Français]

La sénatrice Saint-Germain : Je suis autonome.

M. McKenzie : Mon Dieu.

[Traduction]

Le défi pour la technologie, ce sera ces conducteurs qui
conduiront leurs véhicules manuellement. Si nous avions une
situation aujourd’hui où l’infrastructure routière telle que vous
l’imaginez et les questions de gouvernance connexes, la
technologie ayant une longueur d’avance, si je puis dire, si nous
n’avions affaire qu’à des véhicules circulant en mode autonome,
nous aurions un sérieux problème. Mais ce scénario est des plus
improbables. Des propositions ont été formulées pour des régions
isolées où seul un véhicule autonome peut circuler. Très
franchement, si nous étions dans ce cas de figure, nous aurions
des véhicules autonomes aujourd’hui parce que le plus grand défi
pour les véhicules autonomes, ce n’est pas de rouler seuls sur une
route en mode autonome au milieu de voitures autonomes. Le
plus grand défi pour les véhicules autonomes, c’est de pouvoir
interpréter sans problème, afin de pouvoir y réagir, le
comportement aléatoire des piétons, des cyclistes, des
motocyclistes et des humains qui conduisent d’autres véhicules.
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I have no scientific data to back up these numbers, but my
opinion is 20 per cent of the challenge is autonomous driving, and
80 per cent of the challenge is getting the autonomous vehicles
sufficiently advanced to handle the random acts of humans that
they have to interact with because we’re putting the autonomous
capabilities on top of the existing infrastructure of manually
operated vehicles, pedestrians on our roadways, cyclists and
motor cyclists.

To your point about technology getting ahead, I can only see
that happening if a municipal jurisdiction took an initiative to
declare a certain space within an urban environment or an urban/
rural environment, if that’s what their responsibility of oversight
covered, and declare that space autonomous vehicle eligible. The
legislation, as it stands right now, is only in Ontario can you
operate autonomous vehicles on public roads and only with a
human operator in the driver’s seat ready to take control at any
time.

Unless jurisdictions, whether they be municipal or provincial,
are going to define areas where this is not an autonomously
exclusive zone but an autonomous testing and operating area,
only then will there be any potential for the technology to
leapfrog the governance.

There are municipal initiatives under way. I’m familiar with
one in Ontario. An organization known as the Ontario Good
Roads Association formed an automated and connected vehicles
committee with invitations only to some of the more progressive
jurisdictions, such as the city of Brampton and the region of Peel.
There are about 10 members. They are just starting small and they
intend to grow it organically.

They are addressing it from the perspective you have
articulated, which is, what do we need to do to be ready for
this on our city streets? From a provincial jurisdiction, if it’s not a
provincial highway or roadway of responsibility, the challenge
and the responsibility both fall to the municipal jurisdiction.

I can’t speak for the rest of the country. I’m sure there are
discussions, but in the absence of an AV pilot program in other
provinces, it’s less of a priority.

They are moving along at a reasonably parallel pace right now,
partly because the municipalities are being proactive and partly
because the technology to handle random human behaviour is
going to take a considerable amount of time to achieve for fully
autonomous vehicles.

Senator MacDonald: Thank you. I want to speak to you about
security. We saw this week where all the planes in London were
shut down. Heathrow was shut down because of a lack of
security.

Je n’ai pas de données scientifiques pour étayer ces chiffres,
mais pour moi, 20 p. 100 du défi réside dans la conduite
autonome et 80 p. 100 consiste à développer les véhicules
autonomes suffisamment pour qu’ils puissent réagir aux actes
aléatoires des humains avec qui ils sont obligatoirement en
interaction parce que nous ajoutons les capacités autonomes à
l’infrastructure existante de véhicules conduits manuellement, de
piétons sur la voie publique, de cyclistes et de motocyclistes.

Pour ce qui est de l’avance prise par la technologie, cela
n’arrivera selon moi que si une administration municipale prend
l’initiative de déclarer que des véhicules autonomes peuvent
circuler dans un certain espace dans un environnement urbain ou
à la fois urbain et rural, si elle y est habilitée. En l’état actuel de la
loi, les véhicules autonomes ne peuvent circuler sur la voie
publique qu’en Ontario et seulement si un opérateur humain est
assis à la place du conducteur, prêt à prendre le contrôle à tout
moment.

À moins que des administrations, municipales ou provinciales,
ne définissent des secteurs qui ne sont pas des zones de conduite
autonome exclusive, mais des zones d’essai de conduite
autonome, la technologie risque de dépasser la gouvernance.

Des initiatives municipales sont en cours. J’en connais une en
Ontario. Une organisation du nom d’Ontario Good Roads
Association a constitué un comité des véhicules automatisés et
connectés au sein duquel elle n’a invité que quelques-unes des
administrations les plus avant-gardistes, comme la ville de
Brampton et la région de Peel. Ce comité compte une dizaine de
membres. Il démarre modestement, mais l’Association compte lui
faire connaître une croissance organique.

Ce comité aborde le sujet du point de vue que vous avez
exposé, à savoir en se demandant ce que nous devons faire pour
être prêts à l’arrivée de ces véhicules dans les rues de nos villes. Du
point de vue d’une administration provinciale, s’il ne s’agit pas
d’une route ou d’une voie qui relève de la responsabilité
provinciale, le problème et la responsabilité sont tous deux du
ressort de l’administration municipale.

Je ne peux pas parler pour le reste du pays. Je suis certain qu’il
y a des discussions, mais en l’absence d’un programme pilote sur
les véhicules autonomes dans d’autres provinces, la priorité est
moindre.

Ils évoluent à un rythme assez parallèle à l’heure actuelle parce
que les municipalités se montrent proactives et aussi parce qu’il
faudra beaucoup de temps pour que la technologie capable de
gérer les comportements humains aléatoires soit suffisamment au
point pour qu’on ait des véhicules entièrement autonomes.

Le sénateur MacDonald : Je vous remercie. J’aimerais vous
parler de la sécurité. Nous avons vu cette semaine tous les avions
cloués au sol à Londres. Heathrow était à l’arrêt à cause d’un
manque de sécurité.
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BlackBerry QNX is here in Ottawa and, even though
BlackBerry has done a very poor job at marketing, it’s a well-
known and established fact that BlackBerry has some of the most
secure devices in the world.

Do they have the security necessary to ensure — and can they
transfer this technology — that somebody couldn’t hack the
system of a fully automated vehicle or a fully automated system?
Imagine the chaos if somebody hacked these systems and these
vehicles that can do everything without us worrying about them.
All of a sudden they can’t do anything without us worrying about
them. I would like your thoughts.

Mr. McKenzie: Within any operating system, software-driven
application — whether it’s a smartphone, a vehicle, or all points
in between, on the cloud and through the Internet of things —
cybersecurity, and especially the realm of mobile security, is
something that is being actively and aggressively pursued and
investigated. There are technologies out there that can facilitate
detection and prevent hacking at a very basic level simply by
monitoring the power that is being consumed.

Think of it as something similar to a heartbeat monitor and
sinus rhythm and this is what it does. You have a system on the
autonomous operation that monitors that power consumption
and looks solely for variances. Whenever it detects a variance, it
puts up a red flag and asks, ‘‘why has it done this? Is this correct?’’

There are very simple methodologies that are actively being
deployed. I’m familiar with some of this because of work going on
at our institution, but also through conversations and discussions
with some of the assemblers. General Motors, for example, has an
entire cybersecurity unit that is doing nothing but thinking ahead
and tapping into the mindset of would-be hackers by employing
some of them.

You’re never going to have it completely, 100 per cent fail
proof, but there are strong levels of awareness of the potential for
disruption. We saw two years ago somebody quite easily hacked
into a Jeep. That led to a global recall for a certain series of five or
six years’ production of Jeeps because they were able to hack into
the on-board system just driving along side, and that wasn’t even
an autonomous vehicle.

I strayed a little bit, I think. I probably rambled, and I
apologize for that. If I didn’t answer your question, I could add
more if you have a supplementary.

Senator MacDonald: I do have a supplementary. You referred
to the monitoring of data use to detect whether something is being
tampered with. Are there already examples of where the
monitoring of data and usage have been obscured by those
people who are tampering, as in it’s not possible to measure it
because it’s been obscured?

Mr. McKenzie: Are there examples where it has been tampered
with? Absolutely, yes, there are. The Jeep example I just
mentioned would be a very basic one.

BlackBerry QNX se trouve ici, à Ottawa, et même si son
marketing est déplorable, il est certain et on le sait bien que
BlackBerry propose des dispositifs parmi les plus sécurisés du
monde.

Sont-ils assez sécurisés — et peut-on transférer cette
technologie — pour que personne ne puisse pirater le système
d’un véhicule entièrement automatisé ou un système entièrement
automatisé? Imaginez le chaos si quelqu’un piratait ces systèmes
et ces véhicules capables de tout faire sans que nous ayons à nous
en soucier. Tout à coup, ils ne pourraient rien faire sans que nous
nous inquiétions à leur sujet. Qu’en pensez-vous?

M. McKenzie : Dans tout système d’exploitation, dans toute
application logicielle — qu’on parle d’un téléphone intelligent,
d’un véhicule ou de toute autre chose entre les deux, dans le nuage
ou sur l’Internet des choses—, la cybersécurité, et surtout dans le
domaine de la sécurité mobile, est quelque chose dont on s’occupe
énergiquement et qu’on étudie activement. Il existe des
technologies qui peuvent faciliter la détection et la prévention
du piratage de façon très élémentaire en surveillant la
consommation d’énergie.

Pensez à un moniteur de rythme cardiaque et au rythme
sinusal. C’est un peu ce que font ces technologies. Vous avez un
système en mode autonome qui surveille la consommation
d’énergie et détecte uniquement les variations. Dès qu’il en
détecte une, il déclenche un signal d’alarme et demande pourquoi
cet écart et s’il est normal.

Il existe des méthodes très simples qu’on utilise déjà. J’en
connais quelques-unes en raison de ce sur quoi nous travaillons au
Centre, mais aussi à travers des conversations et des discussions
avec certains assembleurs. General Motors, par exemple, a toute
une unité consacrée à la cybersécurité qui ne fait rien d’autre que
de chercher à anticiper et à savoir ce qui se passe dans la tête de
pirates potentiels en en employant quelques-uns.

On n’aura jamais de système totalement infaillible, mais on est
tout à fait conscient du risque de problèmes. Nous avons vu, il y a
deux ans, que quelqu’un a piraté assez facilement le système d’une
Jeep, ce qui a entraîné le rappel mondial d’une série sur cinq ou
six ans de production de la marque parce qu’il était possible de
pirater le système de bord juste en roulant à côté du véhicule, et il
ne s’agissait même pas d’un véhicule autonome.

Je crois que je me suis un peu écarté du sujet. J’ai probablement
radoté et je m’en excuse. Si je n’ai pas répondu à votre question, je
pourrais en dire plus si vous en avez une autre.

Le sénateur MacDonald : J’en ai une autre. Vous avez parlé de
surveiller l’utilisation des données pour voir si quelque chose a été
trafiqué. Connaît-on déjà des cas où ceux qui trafiquent les
systèmes s’arrangent pour fausser la surveillance des données et
de leur utilisation, autrement dit, pour qu’on ne puisse pas
mesurer ce qui se passe?

M. McKenzie : A-t-on des exemples de systèmes trafiqués?
Tout à fait. Le cas de Jeep que je viens de mentionner en est un
bon exemple.
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You have the system on a Tesla right now. When that software
update came down at nobody’s request, it updated everybody’s
operating system. They got in their vehicle and it said, ‘‘You now
have autopilot,’’ which is a grossly misnamed vehicle feature
function, because it’s not. It said that by using autopilot you agree
to sit in the passenger seat, pay attention and have your hands
ready to take control of the wheel at any time. Everybody accepts
that and off they go.

It didn’t take 24 hours and there were pictures of people
sleeping while on autopilot, driving through the streets of San
Francisco. There were pictures of people who hopped out of the
driver’s seat and were sitting in the passenger seat, with nobody in
the driver’s seat, and it was operating in autopilot mode.

You can only be as vigilant as you trust people to be,
ultimately. It isn’t just the people who could potentially hack; it
would be the people who will abuse the privilege of what they’re
being given in the opportunity to deploy that also presents a
challenge.

[Translation]

Senator Dagenais: Thank you, Mr. McKenzie. What you have
told us about the components of these vehicles of the future
indicates that there will be a good number of companies involved
in development and manufacturing. To what extent will the
companies making the components be Canadian companies? How
many jobs could be created with these new technologies? To what
extent will the vehicles being built here have Canadian content?

[English]

Mr. McKenzie: The involvement of Canadian companies has
the potential to be significant. I will refer you to page 4 and the
diagram at the top. Looking first at the purple dots, which are
labelled ‘‘automotive original equipment manufacture research
and development,’’ auto OEM R&D, down in Windsor, we have
long-standing facilities of both Chrysler, now FCA, and Ford.

In Oshawa, at the other end of the red ellipse, we have the
long-standing General Motors technology centre. However, that
GM technology centre just doubled in size in the last 24 months.
There are now over 300 people employed there, and they actually
did the retrofit of Chevrolet Bolts that are now being tested and
deployed on the Warren, Michigan, R&D campus of General
Motors. They utilized suppliers from Canada— to what extent, I
don’t know — as well as suppliers and technologies from other
countries, as well.

In Toronto, the second purple dot with G is a new General
Motors Markham campus that currently employs just under 300.
That’s from zero staff less than 10 months ago, and it is ramping
up and will ultimately employ up to 750 people in pure software

Le système est installé sur une Tesla aujourd’hui. Quand la
mise à jour du logiciel s’est téléchargée sans que personne ne le
demande, les systèmes d’exploitation ont tous été mis à jour.
Résultat, on s’installait dans le véhicule qui annonçait : « Vous
avez maintenant le pilote automatique », ce qui est très trompeur,
car il ne s’agit pas d’une fonction de pilote automatique. Et le
véhicule précisait qu’en utilisant le pilote automatique, on
acceptait de s’asseoir à la place du passager, de faire attention
et d’être prêt à prendre le contrôle du volant à tout moment. Tout
le monde accepte et démarre.

Il n’a pas fallu 24 heures pour qu’on voie des photos de gens
roulant endormis en pilote automatique dans les rues de San
Francisco. On a vu des photos de gens quittant le siège du
conducteur pour s’installer côté passager et rouler en pilote
automatique, alors qu’il n’y avait plus personne dans le siège du
conducteur.

Au fond, on peut seulement être aussi vigilant qu’on s’attend à
ce que les autres le soient. Il n’y a pas juste le risque de piratage. Il
y a aussi le problème des personnes qui abuseront du privilège qui
leur est donné de pouvoir rouler dans ces véhicules.

[Français]

Le sénateur Dagenais : Merci, monsieur McKenzie. Ce que
vous nous avez dit sur les composantes de ces futurs véhicules
laisse comprendre qu’il y aura un bon nombre d’entreprises
impliquées dans le développement et la fabrication. Dans quelle
proportion les entreprises qui feront les composantes seront-elles
des entreprises canadiennes? Combien d’emplois pourraient être
créés avec ces nouvelles technologies? Dans quelle proportion les
véhicules construits ici auront-ils du contenu canadien?

[Traduction]

M. McKenzie : La participation des entreprises canadiennes
pourrait être importante. Je vous renvoie au diagramme en haut
de la page 4. Prenons d’abord les points violets, qui
correspondent à la recherche-développement des équipementiers
automobiles. À Windsor, nous avons depuis longtemps des usines
Chrysler, devenues FCA, et Ford.

À Oshawa, à l’autre extrémité de l’ellipse rouge, nous avons un
centre technologique de General Motors qui existe depuis
longtemps. Cependant, ce centre technologique de GM vient de
doubler de taille, dans les 24 derniers mois. Il emploie maintenant
plus de 300 personnes. En fait, il a modernisé le Chevrolet Bolt
dont on fait en ce moment les essais sur le campus de R-D de
General Motors à Warren, dans le Michigan. GM a utilisé des
fournisseurs canadiens — dans quelle mesure, je ne sais pas —
ainsi que des fournisseurs et des technologies d’autres pays aussi.

À Toronto, le deuxième point violet avec la lettre G est un
nouveau campus de General Motors à Markham qui emploie
actuellement un peu moins de 300 personnes. Il y a moins de
10 mois, il n’employait personne et, à terme, il emploiera jusqu’à
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programming and development applications for autonomous
vehicles, infotainment, on-board passenger options, as well as
connectivity.

In Waterloo, General Motors opened a ‘‘technology outpost,’’
they call it, just a little over a year ago, where they are looking to
mine the ecosystem from an IT perspective, as opposed to the
automotive perspective that their operations in Oshawa across the
street from the production line have generally done in their tech
centre.

Just three months ago, I’m sure you’re aware of Ford’s move
to hire 400 former BlackBerry engineers who were working purely
in the infotainment space. They are now working in offices here in
Ottawa. There are about 200 here in Ottawa, 100 in Waterloo and
100 in Oakville at Ford’s headquarters who were formerly at the
BlackBerry campus in Mississauga.

I don’t know if you can say those are jobs saved, but there is a
recognition among the ‘‘Detroit 3,’’ in my opinion, that they have
an opportunity here in Canada to undertake software
development and related programming technologies and
requirements, because Canadians tend to stay employed with
their employer longer.

In Michigan, from the triangle that runs from Detroit over to
Ann Arbour and north to Flint, there are about 375 R&D centres
in the automotive industry. Any time anyone in one of those
centres has some degree of accomplishment — maybe they
register a patent, maybe a product has launched and they were
part of the team — they get recruited heavily and are frequently
relocating out to Silicon Valley. Once they go to the valley, they
tend not to come back. That’s not to say Canadians don’t also go
to California, but fewer go and more repatriate.

General Motors initially and now, in my opinion, Ford have
recognized this. This is one of my reasons for the emphasis on the
overlaying clusters, because while there is some opportunity in
parts and material supply, the real opportunity is in
programming, enhancing the on-board operating systems and
enhancing the control systems with the increased computing
power being put on vehicles.

How many jobs? How many companies? We are at a very
opportunistic moment in the evolution of this sector in the
automotive and mobility systems space. We are well positioned to
make a difference and be a player. We are starting to see some of
that, but it will take a continued effort and commitment by both
the federal and provincial levels of government, in co-operation
with entities like the Automotive Parts Manufacturers’
Association, which I know has presented to you, and other
jurisdictions to continue to build the awareness that we have the
talent and the ability to contribute to this vehicular mode of
transportation’s evolution — or revolution, depending on your
perspective.

750 personnes dans la programmation de logiciels purs et dans le
développement d’applications pour les véhicules autonomes,
d’info-divertissement, d’options pour les passagers, ainsi que de
la connectivité.

À Waterloo, General Motors a ouvert, il y a un peu plus d’un
an, un « avant-poste technologique » qui est chargé d’exploiter
l’écosystème du point de vue des TI, par opposition à une
perspective automobile, dont les unités d’Oshawa, à deux pas de
la chaîne de montage, s’occupent déjà dans leur centre technique.

Il ne vous a certainement pas échappé, il y a à peine trois mois,
que Ford a décidé d’embaucher 400 anciens ingénieurs de
BlackBerry qui travaillaient uniquement dans l’info-
divertissement. Ils travaillent maintenant dans des bureaux ici, à
Ottawa. Ils sont à peu près 200 à Ottawa, 100 à Waterloo et 100 à
Oakville, au siège de Ford, qui travaillaient avant sur le campus
de BlackBerry à Mississauga.

Je ne sais pas si on peut parler d’emplois sauvés, mais les
« Trois de Detroit » ont compris, selon moi, qu’il leur est possible
de développer ici, au Canada, des logiciels et les technologies de
programmation connexes nécessaires parce que les Canadiens
restent généralement plus longtemps chez le même employeur.

Au Michigan, dans le triangle qui va de Detroit à Ann Arbour
et jusqu’à Flint au nord, on compte environ 375 centres de R-D
dans le secteur de l’automobile. Aussitôt que quelqu’un dans un
de ces centres accomplit quelque chose— dépose un brevet ou fait
partie de l’équipe qui a lancé un produit, par exemple —, on
cherche à le recruter à tout prix et, souvent, cette personne part
travailler dans la Silicon Valley. Et ceux qui partent en Californie
ne reviennent généralement pas. Je ne dis pas que les Canadiens
ne partent pas en Californie, mais ils sont moins nombreux à
partir et plus nombreux à revenir.

General Motors d’abord et maintenant, selon moi, Ford en ont
conscience. C’est entre autres pourquoi j’insiste sur les grappes
qui se chevauchent, parce que, s’il existe des possibilités dans
l’approvisionnement en pièces et en matériel, la vraie possibilité se
trouve dans la programmation, dans l’amélioration des systèmes
d’exploitation de bord et des systèmes de contrôle, étant donné la
puissance informatique accrue dont on équipe les véhicules.

Combien d’emplois? Combien d’entreprises? Nous en sommes
à un moment où les possibilités abondent dans l’évolution de ce
secteur dans l’espace des systèmes d’automobiles et de mobilité.
Nous sommes bien placés pour jouer un rôle déterminant et être
un acteur. Nous commençons à en voir les prémices, mais il
faudra un effort et un engagement continus de la part des
gouvernements fédéral et provinciaux, en coopération avec des
entités telles que l’Association des fabricants de pièces
d’automobile qui, je le sais, vous a présenté un exposé, et
d’autres administrations pour continuer de faire savoir que nous
avons les talents et les capacités voulus pour contribuer à
l’évolution — ou à la révolution, selon le point de vue — de ce
mode de transport par véhicule.
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[Translation]

Senator Dagenais: Can we say that the A1 will become a kind
of technological laboratory, like F1 is?

[English]

Mr. McKenzie: Can we say that we would become a
technology lab? Is that the question?

[Translation]

Senator Dagenais: We know that Formula 1 is recognized as a
laboratory for automotive manufacturers. A lot of technological
trials go on there. Can we think that the automated electric
vehicle, the A1, will play the same role in your area?

[English]

Mr. McKenzie: Yes, I think we can. For proof of that I will
refer back to the diagram and talk about the blue dots labelled
‘‘Automotive IT R&D.’’

Google has operations in both Waterloo and Toronto that are
involved in various elements that contribute to android auto and
the Google maps function that is so intuitive now, utilizing a
degree of artificial intelligence. Apple has some operations not
solely focused so much on research in Toronto, but here in
Ottawa they have something they won’t publicly disclose. It’s
across the street from QNX, it’s called Project Titan and they’ve
hired a few senior engineers from BlackBerry’s QNX division
going back a year and a half ago now. It’s strongly rumoured
within the industry that they’re working on a car and whether
they would assemble and build that consider is highly doubtful.
However, it’s also strongly rumoured that Magna is bidding
earnestly to be the vendor of choice in Apple’s eye to potentially
build those vehicles.

We’ve also seen partnerships with Google and Fiat Chrysler,
who are outfitting Pacificas in initial trials of these vehicles which
were assembled in Windsor and then retrofitted across the river in
Michigan at some FCA facilities. An initial trial of 20 was so
successful that they have now gone on to a further commitment of
another 100. Then you have Cisco Systems with an innovation
centre in Toronto that has a portion of its mandate focused on
automotive development.

Not on the map, Microsoft purchased a Waterloo start-up
known as Maluuba, which has relocated to Montreal to be in the
heart of that AI cluster rapidly emerging down the Ottawa River
from us.

There are all these things and they are interconnected. As long
as we’re leading in technology or actively involved, there are
pieces of it from all these different sides that will play a role in
connected and autonomous vehicle development.

[Français]

Le sénateur Dagenais : Peut-on dire que la A1 deviendra un peu
un laboratoire de technologie, comme l’est la F1?

[Traduction]

M. McKenzie : Peut-on dire que nous deviendrons un
laboratoire de technologie? Est-ce bien là la question?

[Français]

Le sénateur Dagenais : On sait que la F1 est reconnue comme
étant un laboratoire pour les constructeurs automobiles. Il s’y fait
beaucoup d’essais technologiques. Peut-on penser que la voiture
électrique autonome, la A1, jouera le même rôle dans votre
domaine?

[Traduction]

M. McKenzie : Oui, je crois qu’on le peut. Pour vous le
prouver, je vous renvoie au diagramme et aux pastilles bleues
« Auto IT R&D ».

Google a, à Waterloo et à Toronto, des activités qui traitent de
divers éléments contribuant à la fonction Androïde Auto et
Google Maps qui est maintenant si intuitive, utilisant un certain
degré d’intelligence artificielle. Apple a certaines activités qui ne
sont pas exclusivement axées sur la recherche à Toronto, mais ici
à Ottawa, cette entreprise a une chose dont elle ne parle pas
publiquement. Elle se trouve de l’autre côté de la rue de QNX, et
c’est un projet appelé Titan, pour lequel elle a recruté quelques
ingénieurs supérieurs de la division QNX de BlackBerry
il y a 18 mois. Il y a de fortes rumeurs dans l’industrie qu’ils
travaillent à une voiture et il est peu probable qu’ils construisent
une telle voiture. Cependant, il y a aussi de fortes rumeurs que
Magna tente intensément d’être le fournisseur de prédilection aux
yeux d’Apple pour la construction éventuelle de ces véhicules.

Il y a aussi les partenariats entre Google et Fiat Chrysler, qui
équipent des Pacifica dans des premiers essais de ces véhicules
assemblés initialement à Windsor, puis modifiés en rattrapage de
l’autre côté de la rivière, au Michigan, à des installations du
groupe FCA. Le succès des premiers essais sur 20 véhicules a été
tel qu’ils se sont maintenant engagés à en produire 100 autres.
Ensuite, il y a Cisco Systems qui a un centre d’innovation à
Toronto dont une portion du mandat est axée sur le
développement automobile.

Sans que cela soit montré sur la carte, Microsoft a acheté une
entreprise en démarrage de Waterloo appelée Maluuba, qui a été
déménagée à Montréal pour être au cœur de la grappe d’AI
rapidement émergente en aval le long de l’Outaouais.

Il y a toutes ces choses, et elles sont interconnectées. Tant que
nous restons à la pointe de la technologie ou que nous y
participons activement, il y a des éléments de tous ces aspects
différents qui auront un rôle dans le développement des véhicules
connectés et autonomes.
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Senator Bovey: Thank you; I find this very interesting and
exciting. I read an article recently that talked about the fact that
the 1919 World’s Fair was already dreaming about autonomous
vehicles, so nice to see that 98 years later we’re catching up.

I was intrigued with your comment about the processed data
being used by the vehicle’s computer to make operating decisions
for deployment. It seems to me, in an article I read by Hod
Lipson, a robotics engineer, that he talked about data being the
fuel to teach the car how to do what it’s going to do. I think we’ve
been focusing on data as questions of privacy and security. Can
you talk more about data becoming the fuel for the automobile’s
decision-making?

You talked about clusters and the work that’s going on, do you
see an opportunity here now to form a consortium to make
application to the new supercluster granting program that was
announced last week?

Mr. McKenzie: I’ll talk about data first and then conclude with
a response on the supercluster question.

An autonomous vehicle never drives down a road that it has
not been manually driven on. When it manually drives down that
road for the first time and it subsequently drives down that road
again, whether it’s in autonomous or human-operated mode, it’s
making the most detailed map you can imagine. It notes where the
signpost is that’s holding the stop sign up and then uses object-
detection technology to validate that that’s where it is with radar
the next time it goes down that road. With the ever-increasing
numbers of sensors and the amount of information taken in by it,
it’s taking a picture and building a map far more complex than we
can imagine.

Yes, data is absolutely crucial. And in the instance of that data
you raise an excellent point: The data collected is collected by the
vehicle and maintained on the vehicle so the vehicle can learn and
the next time it goes out it draws on that from itself. It’s not in any
way an issue with the validity of that data or the authenticity of it
because it collected the data itself.

As to opportunity under the new superclusters initiative
announced last week, I think the opportunity lies in pursuing
connected and autonomous vehicles under an umbrella of
advanced manufacturing. I think to put all our eggs in the
connected and autonomous basket when so much of what is being
realized is a segment of the advancements being made in artificial
intelligence and machine learning, let alone improved production
processes and enhanced methods to integrate more software and
digital functionality into traditional mechanical operations, I
would say advanced manufacturing would be a better route to go
as opposed to a pure connected and autonomous for a
supercluster proposal.

La sénatrice Bovey : Merci; je trouve tout ceci intéressant et
excitant. J’ai lu récemment un article qui mentionnait le fait qu’à
l’exposition universelle de 1919, on rêvait déjà des véhicules
autonomes; c’est donc plaisant de voir que 98 ans plus tard, nous
le faisons.

Votre remarque selon laquelle les données traitées sont utilisées
par l’ordinateur du véhicule pour la prise de décisions en matière
de conduite m’intrigue. J’ai lu un article de Hod Lipson, un
roboticien. Il me semble que selon lui, les données sont le
carburant dont se sert la voiture pour apprendre ce qu’elle doit
faire. Je crois que nous nous sommes concentrés sur l’aspect
confidentialité et sécurité des données. Pouvez-vous nous parler
un peu plus des données en tant que carburant pour la prise de
décisions par l’automobile?

Vous avez parlé de grappes et du travail qui s’y fait; voyez-vous
une occasion ici de former un consortium pour présenter une
demande au nouveau programme de subventions de supergrappes
annoncé la semaine dernière?

M. McKenzie : Je vais parler d’abord des données, puis je
répondrai à la question sur les supergrappes.

Un véhicule autonome ne circule jamais sur une route sur
laquelle il n’a pas déjà été conduit manuellement. Quand il est
conduit manuellement sur cette route pour la première fois, puis
subséquemment le long de cette route de nouveau, que ce soit en
mode de conduite autonome ou humaine, il crée la carte la plus
détaillée que vous puissiez imaginer. Il note l’emplacement du
poteau sur lequel se trouve le panneau d’arrêt, puis il utilise la
technologie de détection des objets pour valider que c’est là qu’il
est au moyen du radar la fois suivante où il avance sur cette route.
Grâce au nombre constamment croissant de capteurs et de la
quantité de renseignements captés, il trace un tableau et une carte
bien plus complexe que nous puissions imaginer.

Oui, les données sont absolument cruciales. Et en ce qui les
concerne, vous avez soulevé un point excellent. Les données sont
recueillies par le véhicule et conservées dans le véhicule, pour que
celui-ci puisse apprendre et puisse, la prochaine fois, se fonder sur
ces données de lui-même. Il n’y a aucun problème en ce qui
concerne la validité de ces données ou leur authenticité, parce
qu’elles ont été recueillies par le véhicule lui-même.

Quant aux occasions qui s’offrent au titre de l’initiative de
supergrappes annoncée la semaine dernière, je crois qu’il y a une
occasion concernant les véhicules connectés et autonomes dans
une perspective globale de fabrication de pointe. Je ne crois pas
que nous devrions mettre tous nos œufs dans le panier de la
connexion et de l’autonomie, quand ce qui est fait à cet égard n’est
qu’un seul segment des progrès réalisés sur les plans de
l’intelligence artificielle et de l’apprentissage machine, sans
compter les améliorations des procédés de production et les
méthodes améliorées d’intégration de davantage de logiciels et de
fonctionnalités numériques dans les opérations mécaniques
traditionnelles; je dirais que la fabrication de pointe serait une
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Senator Runciman: Touching on what Senator MacDonald
raised about security, I’m wondering if you have some views with
respect to the role of government in terms of that issue. You
mentioned Tesla making these changes and then announcing
them to owners after the fact. We know that there are cars on the
road. I believe Tesla was announcing they were going to start
running cars between Los Angeles and New York, if they haven’t
already started, and Uber is doing this.

I’m wondering about the role of government in terms of
regulation, because there are references in the past to the trust
factor with respect to the auto industry. We’ve seen what
happened with General Motors, with Volkswagon and others,
allegations with respect to Fiat Chrysler. I’m not a big fan of
increased regulation by government, but I think there is a critical
role here with respect to these vehicles going on the road and I’m
thinking more of security from the terrorism perspective. We’ve
seen autos used in a number of incidents and not just in Europe
but in Canada as well. I’m concerned about leaving this up to the
industry and saying we have a standardized approach this, but I
think there has to be a more intensive role played by government.
Do you have a view on that?

Mr. McKenzie: I would agree, at least from an initial stage or
initial phase of setting it up, to make sure that it’s structured to
satisfaction for the safety of society, that it’s structured such that
there is accountability and not just some token effort by industry
because they’re saying that they’re self-regulating when in fact
they are just doing the bare minimum they have to do, because
we’ve seen that happen in other instances in other sectors.

Overall, in the medium to long term, once something is set up
and established, it might be simplifying it a bit but to make it no
more of an oversight than you have speed monitoring on
highways now. You trust the public to go the speed limit and
then you have random moments where police officers are
monitoring people’s speed and may or may not be issuing
tickets. The system is established and everybody knows where
they need to go for safe operation of their vehicle and, for the
most part, you can trust society to do that because we drive safely
every day. So, for the medium to long term, less oversight but
initially, to be sure it’s structured right for society as a whole, I
would agree with your approach.

Senator Eggleton: The science marches ahead in new
technology before public acceptance, before governments get in
to regulate and all that, and of course there is the period of time of
transition through systems. We talk about the end state with

meilleure voie à prendre par opposition à une proposition de
supergrappe visant exclusivement les véhicules connectés et
autonomes.

Le sénateur Runciman : Pour en revenir au point soulevé par le
sénateur MacDonald au sujet de la sécurité, je me demande si
vous avez des idées quelconques concernant le rôle du
gouvernement à ce sujet. Vous avez mentionné le fait que Tesla
effectue des changements, puis les annonce aux propriétaires
après-coup. Nous savons qu’il y a des voitures sur la route. Je
crois que Tesla annonçait qu’elle allait commencer à faire circuler
des voitures entre Los Angeles et New York, si elle ne l’a pas déjà
fait, et Uber le fait.

Je me demande quel serait le rôle du gouvernement en matière
de réglementation, parce qu’il y a eu des circonstances par le passé
où la confiance à l’égard de l’industrie automobile a été ébranlée.
Nous avons vu ce qui s’est passé chez General Motors,
Volkswagen et d’autres, les allégations à l’endroit de Fiat
Chrysler. Je ne suis pas un grand partisan de l’augmentation de
la réglementation par le gouvernement, mais je crois qu’il y a un
rôle crucial ici en ce qui concerne les mouvements de ces véhicules
sur les routes, et en particulier l’aspect protection contre le
terrorisme. Nous avons vu des voitures utilisées dans un certain
nombre d’incidents, et pas seulement en Europe, mais au Canada
également. Je ne suis pas très à l’aise de laisser cela à la discrétion
de l’industrie et de dire que nous avons une approche normalisée à
cet égard, mais je crois que le gouvernement pourrait avoir un rôle
plus prononcé. Avez-vous une opinion là-dessus?

M. McKenzie : Je conviens qu’il y aurait lieu, au moins au
stade initial ou à la phase initiale de l’établissement du réseau, de
veiller à ce que cela soit structuré de sorte que la sécurité de la
société soit assurée, de sorte qu’il y ait responsabilisation, et non
pas simplement un semblant d’effort de la part de l’industrie,
parce que celle-ci dit qu’elle s’autoréglemente quand, de fait, elle
ne fait que le strict minimum de ce qu’elle doit faire, parce que
nous avons vu cela se produire dans d’autres secteurs.

Dans l’ensemble, à moyen terme et à long terme, une fois les
choses installées et établies, il pourrait s’agir de le faire
simplement, et pas plus qu’un aspect de surveillance analogue à
la surveillance de la vitesse sur les autoroutes présentement. Vous
estimez que le public va respecter la limite de vitesse, puis vous
avez des vérifications aléatoires ou des agents de police qui
surveillent la vitesse et peuvent ou non donner des contraventions.
Le système est établi et tout le monde sait où il doit aller pour
conduire son véhicule en toute sécurité et, dans la plupart des cas,
vous pouvez faire confiance à la société de faire cela parce que
nous conduisons d’une façon sûre tous les jours. Par conséquent,
à moyen et à long terme, moins de surveillance, mais il faut
initialement s’assurer que les choses sont structurées correctement
pour la société dans son ensemble, et je serais d’accord avec votre
approche.

Le sénateur Eggleton : La science évolue avec de nouvelles
technologies avant que le public ne les ait acceptées, avant que les
gouvernements n’interviennent pour les réglementer, et il y a, bien
sûr, une période de transition. Nous parlons de la situation finale
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autonomous vehicles, but there is a long time in getting where
they will mix and mingle with other kinds of automobiles, the
ones we’re used to.

How valuable was it to do more of these tests in off-road zones,
perhaps an industrial campus or some zoned area that could help
test the vehicles and build up public confidence that they can
operate before you totally mingle them into regular traffic out
there in the world?

Mr. McKenzie: I think it was very valuable. It was a strategy
that Google deployed initially when they first had what was
known as the Google car, which has now been succeeded by
something that looks more like a Volkswagen Beetle. The original
Google autonomous car was a Lexus SUV. It was restricted to a
confined area in Mountain View, California. That number of
miles travelled — Google always talks about the millions upon
millions of miles their vehicles have logged— the vast majority of
them are in that space. The vehicle gets to know the roads so then
it can focus better on the other random things that could come
along, whether it’s a pedestrian or a human operator of another
vehicle. Demonstration zones or areas serve a definite purpose
because you can test things out in a confined area and find out
what works and what doesn’t and then from that point of learning
scale it up for broader deployment.

Also useful, just in a general sense, we had rented a parking lot
last November and December so that we could do autonomous
vehicle testing on snow. Roads get salted or cleared, and we
brought in the snowplow to clear it eventually, but we never salted
it so we could test in these adverse conditions. That’s one of the
distinct advantages we have in Canada, in my opinion, is to do
that authentic, cold-weather testing, but not just up in some
isolated area of the Far North where it is really cold but in an
urban environment that has people and population and activity.

Senator Eggleton: Does your operation WatCAR do any of the
demonstration zone type testing?

Mr. McKenzie: Not as of yet. There is a demonstration
planned between the Automotive Parts Manufacturers’
Association and the City of Stratford, and we will participate in
that.

Senator Eggleton: I might add, one thing you pointed out that
is very exciting is the IT corridor of Toronto-Waterloo being the
second largest in North America after Silicon Valley, and that the
automotive sector assembles more vehicles than any other state or

en ce qui concerne les véhicules autonomes, mais il s’écoulera
beaucoup de temps avant qu’ils circulent sur les routes avec
d’autres types d’automobiles, celles auxquelles nous sommes
habitués.

À quel point a-t-il été valable de procéder à plus de tests dans
des zones hors route, peut-être des campus industriels ou certaines
zones délimitées où il serait possible de tester les véhicules et de
faire augmenter la confiance du public de sorte que celui-ci soit
convaincu que ces véhicules peuvent fonctionner avant qu’ils ne
soient totalement intégrés dans la circulation normale du monde
réel?

M. McKenzie : Je crois que cela a été très valable. C’était une
stratégie déployée initialement par Google quand ils ont eu, au
départ, ce qu’on appelle la voiture Google, qui a été suivie
maintenant par quelque chose qui ressemble un peu à une Beetle
de Volkswagen. La voiture autonome initiale Google était un
véhicule utilitaire sport Lexus. Elle était limitée à une zone
confinée dans la région de Mountain View en Californie. Le
nombre de milles couverts— Google a toujours parlé de millions
de milles couverts par ses véhicules — a été parcouru, dans la
grande majorité, dans cette zone. Le véhicule apprend la route
pour pouvoir se concentrer sur les autres choses aléatoires qui
pourraient se présenter en cours de route, que ce soit un piéton ou
un autre véhicule conduit par une personne. Les zones ou aires de
démonstration ont un objectif défini parce qu’il est possible de
mettre à l’essai les véhicules dans une zone confinée et de
déterminer ce qui fonctionne et ce qui ne fonctionne pas, puis, à
partir de ce niveau d’apprentissage, d’extrapoler pour un
déploiement dans des zones plus larges.

Une autre chose utile, de façon très générale, a été le fait que
nous ayons loué un parc de stationnement en novembre et
décembre derniers pour mettre à l’essai les véhicules autonomes
sur la neige. Les routes sont dégagées ou parsemées de sel, et nous
avons fait venir un chasse-neige pour dégager le parc en fin de
compte, mais nous n’avons jamais épandu de sel pour pouvoir
mettre les véhicules à l’essai dans ces mauvaises conditions. C’est
là un des avantages particuliers que nous avons au Canada, à mon
avis, c’est-à-dire pouvoir procéder à des essais dans des conditions
authentiques de températures froides, sans aller dans des zones
isolées du Grand Nord où il fait très froid, mais le faisant dans un
milieu urbain où il y a des gens, une population et des activités.

Le sénateur Eggleton : Est-ce que WatCAR procède à des essais
dans des zones de démonstration?

M. McKenzie : Non, pas pour l’instant. Il y aura une
démonstration organisée par l’Association des fabricants de
pièces d’automobile et la ville de Stratford, à laquelle nous
participerons.

Le sénateur Eggleton : Je trouve aussi très excitant ce que vous
avez dit au sujet de la TI, que le couloir Toronto-Waterloo est le
deuxième en Amérique du Nord, tout juste après celui de la
Silicon Valley, et que dans ce couloir le secteur de l’automobile
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region in North America. Better not tell Donald Trump that.

This overlay, as you point out, brings two strong capabilities
together here. There is also the question you raised about
roadside infrastructure, or V2I. Can you give some examples of
that and who will pay for that?

Mr. McKenzie: An example of that would be an automated
intersection where the traffic lights at the intersection have a
camera on top of them or some type of object detection device
that can know when a vehicle is coming up.

Currently, especially in Ontario, there are inroad sensors. If
you pull too far forward, you miss the sensor and you can sit at a
red light forever or if you’ve crept into the sidewalk or if you sit
too far back. These will look down and they can factor in a more
immediate change in response in any kind of weather conditions
to automate the operation of the lights to control the vehicle. To
your earlier point with respect to the environment, it reduces
idling, maintains a more consistent flow of traffic and eases
congestion as well.

That is just one. There are roadside infrastructure sensors as
well, and there is a bit of a— not a debate on right now but a bit
of a parallel challenge within the industry because technology is
advancing so fast. You can get information from other vehicles,
and the need for roadside infrastructure isn’t quite as strong as it
was five to seven years ago.

We’ve even progressed to the point now where, let’s say, I’m
driving ahead of you by two kilometres and I hit a patch of black
ice and I’m only encountering slip on my traction control system
on the passenger side wheels; it’s only in half my lane. That
information now, today, can be bundled up, put into a packet and
conveyed to a vehicle going the opposite direction on the road,
carried down until it catches up to you, unbeknownst to me as the
driver or the driver in the opposite direction, and then that
information gets put on your vehicle and allows, when you hit
that point two kilometres down the road, your vehicle to be
proactive with all of its on-board technology, such as traction
control, instead of having to be reactive.

So there is huge potential with vehicle-to-vehicle and vehicle-
to-infrastructure communications to improve the safety and
operation of vehicles on the road.

Senator Eggleton: Will that be paid for by industry, by the
manufacturers, including the roadside —

Mr. McKenzie: Yes. And the traffic lights deployed will be part
of the upgrade when cities or municipalities renew their lights, and
it will be at a lesser cost, so no additional cost.

assemble plus de véhicules que tout autre État ou région en
Amérique du Nord. Il ne faut surtout pas dire ça à Donald
Trump.

Ce chevauchement, comme vous dites, réunit deux fortes
capacités ici. Il y a aussi la question que vous avez soulevée au
sujet de l’infrastructure routière, ou la V2I. Pouvez-vous nous en
donner quelques exemples, et nous dire qui paiera ça?

M. McKenzie : Un exemple serait une intersection
automatisée, où les feux de circulation à l’intersection porteront
une caméra ou un dispositif quelconque de détection permettant
de savoir quand un véhicule s’approche.

À l’heure actuelle, surtout en Ontario, il y a des capteurs sur les
routes. Si vous vous avancez trop dans l’intersection, vous
dépassez le capteur et vous pouvez alors attendre éternellement
que les feux changent, ou si vous avez grimpé un peu sur le
trottoir, ou si vous restez trop en arrière. Ces capteurs balaient la
zone au-dessous et peuvent prévoir un changement plus immédiat
en réaction à n’importe quelle condition météorologique pour
automatiser le fonctionnement des feux afin de contrôler le
véhicule. En ce qui concerne ce que vous avez dit plus tôt au sujet
de l’environnement, cela réduit le temps pendant lequel le moteur
d’un véhicule tourne au ralenti, maintient un flot plus cohérent de
la circulation et réduit également la congestion.

Ce n’est qu’un seul exemple. Il y a aussi des capteurs pour
l’infrastructure routière et il y a un peu de débat à l’heure actuelle,
un certain défi parallèle au sein de l’industrie parce que la
technologie avance très rapidement. On peut obtenir de
l’information d’autres véhicules, et le besoin en infrastructure
routière n’est pas aussi fort qu’il l’était il y a cinq ou sept ans.

Maintenant, nous avons même progressé au point où, par
exemple, si en conduisant ma voiture deux kilomètres devant la
vôtre, je passe sur une plaque de glace noire et, grâce à mon
système d’antipatinage, seules les roues du côté passager patinent;
c’est donc seulement dans la moitié de ma voie. Cette information,
aujourd’hui, peut être recueillie en un paquet et transmise à un
véhicule venant en sens inverse, jusqu’à ce que celui-ci arrive à
mon niveau et, sans que je le sache en tant que conducteur, ou que
le conducteur dans l’autre sens le sache, cette information est
transmise à votre véhicule et fait en sorte que, lorsque vous arrivez
à ce niveau deux kilomètres plus loin, votre véhicule agit
proactivement avec toute sa technologie de bord, comme le
système d’antipatinage, au lieu de vous laisser devoir réagir.

Il y a donc un immense potentiel dans la communication entre
véhicules et entre un véhicule et l’infrastructure pour améliorer la
sécurité et le fonctionnement des véhicules sur la route.

Le sénateur Eggleton : Qu’est-ce qui sera payé par le secteur
automobile, par les fabricants, y compris les...

M. McKenzie : Oui, tous les feux de circulation déployés feront
partie de la mise à niveau quand les villes ou municipalités
renouvelleront leur parc de feux, et ce sera à un moindre coût,
donc, sans coût supplémentaire.
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[Translation]

Senator Cormier: Thank you for your presentation. Two things
interest me: access to these autonomous vehicles, and the transfer
of knowledge and skills in the new technologies. You told us
about your mother at the beginning of your testimony. I am going
to tell you about mine, who is 93 years old. She does not live in
the Toronto-Waterloo corridor, or in Montreal; she lives in one of
the most beautiful regions of Canada, northeastern New
Brunswick, which is rural.

We have heard an awful lot of testimony and examples from
urban areas. I wonder if you have thought through the issues of
introducing these autonomous vehicles into rural areas. In terms
of knowledge and skill transfer, you are from the University of
Waterloo; so you are an expert in the subject. How can we be
assured that the knowledge and skills will be transferred to the
provinces? What role could the federal government play in its
collaboration with the provinces, the industry and the universities
to ensure that access to autonomous vehicles and the transfer of
skills and knowledge in the new technology become a reality?

[English]

Mr. McKenzie: I’ll speak briefly to the access to autonomous
and the rural element of that.

I think there is strong opportunity in, if I could call it such,
semirural. I think of my cousin who is a grain farmer on the
Prairies in Saskatchewan. He’s on a gravel road that you take two
other gravel roads to get to. That’s rural to me.

But in a semirural area, like your mother, for example,
autonomous shuttles that have four- to six-person capacity and
could operate in a pooled environment, maybe there is
opportunity where every Tuesday we go to the grocery store or
every Wednesday we go to the seniors’ centre to play bridge,
whatever those are. The ability to deploy in those rural or
semirural environments I think will be significant because there
aren’t large issues of volumes of traffic or multiple roadways. It
won’t take a lot for an autonomous vehicle to learn.

There is a company from France, ACCA Technologies, that is
in the process of setting up an engineering operation here in
Canada. They are working on that kind of a four- to six-person
shuttle, as are others within North America.

In terms of the transfer of skills and what the federal
government could do with provinces to encourage universities
and colleges, I come back to my point about our history of
collaboration and working together. I think if everybody just

[Français]

Le sénateur Cormier : Merci de votre présentation. Je
m’intéresse à deux points principaux : l’accès à ces voitures
autonomes et le transfert des connaissances et des compétences en
matière de nouvelles technologies. Vous nous avez parlé de votre
mère au début de votre témoignage. Je vais vous parler de la
mienne, qui a 93 ans, mais qui ne vit pas dans le corridor
Toronto-Waterloo. Elle ne vit pas non plus à Montréal, elle vit
dans une des plus belles régions du Canada, le nord-est du
Nouveau-Brunswick, qui est une région rurale.

Nous avons entendu énormément de témoignages et
d’exemples venant de milieux urbains. Je me demande si vous
avez réfléchi aux enjeux que pose l’intégration de ces véhicules
autonomes dans les milieux ruraux. Au chapitre du transfert des
compétences et des connaissances, vous êtes à l’Université de
Waterloo, vous êtes donc expert en la matière. Comment
pourrait-on s’assurer de transférer ces connaissances et
compétences dans les provinces? Quel rôle pourrait jouer le
gouvernement fédéral dans sa collaboration avec les provinces,
l’industrie et les universités pour s’assurer que l’accès aux voitures
autonomes et que le transfert des compétences et des
connaissances en matière de nouvelles technologies soient une
réalité?

[Traduction]

M. McKenzie : Je parlerai brièvement de l’intégration des
véhicules autonomes et de l’élément rural.

Je crois qu’il y a de solides possibilités dans les milieux semi-
ruraux, pour ainsi dire. Je pense à mon cousin cultivateur de
céréales dans les Prairies en Saskatchewan. Il faut prendre deux
autres routes de gravier pour accéder à celle sur laquelle il est
situé. Ça, c’est rural pour moi.

Mais dans les régions semi-rurales, comme là où est votre mère,
par exemple, des navettes autonomes pouvant transporter de
quatre à six personnes pourraient fonctionner dans un milieu de
covoiturage, pourraient permettre, par exemple, que tous les
mardis, nous allions à l’épicerie ou tous les mercredis au centre
des aînés pour jouer au bridge, ou quelque autre activité que ce
soit. La capacité de déployer ces véhicules dans les milieux ruraux
ou semi-ruraux sera considérable, parce qu’il n’y a pas là les
problèmes de circulation dense ou de multiples routes. Un
véhicule autonome pourra apprendre rapidement ce qu’il doit
apprendre.

Une société française, ACCA Technologies, est en train
d’établir une installation d’ingénierie ici au Canada. Elle
travaille au développement de ce genre de navette de quatre à
six personnes, comme le font d’autres en Amérique du Nord.

En ce qui concerne le transfert des compétences et ce que le
gouvernement fédéral pourrait faire avec les provinces pour
encourager les universités et les collèges, je reviens à ce que j’ai dit
au sujet de nos antécédents de collaboration et de travail en
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keeps talking and asking questions like you are, those
opportunities will present themselves.

For example, the University of Toronto and the University of
Waterloo were announced last month to be two of the eight teams
participating in an autonomous drive competition. It’s a newly
formed student competition for universities. There are three
schools in Michigan, two in Ontario and in three other states— I
think they are North Carolina, Texas and Virginia. We are
already looking at that because of the interest it has generated,
and that’s in addition to the other student competition teams we
have, some of which are in vehicles, offering a modified artificial
intelligence course specific for application of what these students
are going to be challenged to do in that competition.

As long as the dialogue continues, I think the opportunities will
continue to present themselves.

[Translation]

Senator Cormier: Am I to understand the federal government
should make sure that this conversation continues? Is that what
you are saying?

[English]

Mr. McKenzie: Yes, I would say they could go a long way and
they currently are. The Department of Innovation, Science and
Economic Development, the Department of Global Affairs
Canada and Transport Canada all have active roles, and we
liaison with various branches in each of those, as well as Natural
Resources Canada, as it relates to vehicles and the ecodeployment
of vehicles, let alone connected and autonomous opportunities.

[Translation]

Senator Galvez: Mr. McKenzie, we can see today that, with
vehicles like the Prius and these connected vehicles, vehicle
automation is possible. Driving is possible because the
infrastructures do not need to be changed. These vehicles drive
like any others. However, according to the expert testimony that
we have heard, my impression is that, when we move to the stage
of complete automation, we will need infrastructure that is very
different, very expensive and very intense in terms of information
technology.

If it is only to transport one single person, my mother, for
example, or a very small group of people, who is going to have to
pay? Not them. How do you see that? Will it be a user-pay model?
Will the industry have to pay? Who will have to pay to use the
infrastructure, in your opinion?

commun. Je crois que si tout le monde continue à parler et à poser
des questions comme vous le faites, ces possibilités se présenteront
d’elles-mêmes.

Par exemple, il a été annoncé le mois dernier que l’Université
de Toronto et l’Université de Waterloo feront partie des huit
équipes participant à une compétition de conduite autonome.
C’est une forme de compétition d’élèves toute récente pour les
universités. Les participants sont trois écoles au Michigan, deux
en Ontario et dans trois autres États — je crois que c’est la
Caroline du Nord, le Texas et la Virginie. Nous nous intéressons
déjà à cela à cause de l’intérêt soulevé, et cela s’ajoute aux autres
équipes de compétition que nous avons, certaines dans des
véhicules, offrant un cours d’intelligence artificielle précis pour
l’application de ce que ces étudiants auront à développer dans
cette compétition.

Tant et aussi longtemps que le dialogue se poursuivra, je crois
que les possibilités continueront à se présenter.

[Français]

Le sénateur Cormier :Dois-je comprendre que le gouvernement
fédéral devrait s’assurer que ce dialogue se poursuive? Est-ce ce
que vous êtes en train de dire?

[Traduction]

M. McKenzie : Oui, je dirais que cela pourrait être très utile, et
c’est ce qui se produit présentement. Les ministères Innovation,
Sciences et Développement économique Canada, Affaires
mondiales Canada et Transports Canada ont tous des rôles
actifs, et nous communiquons avec diverses directions dans
chacun de ces ministères, ainsi qu’à Ressources naturelles
Canada, en ce qui concerne les véhicules et le déploiement
écologique de véhicules, sans compter les possibilités de véhicules
connectés et autonomes.

[Français]

La sénatrice Galvez : Monsieur McKenzie, aujourd’hui, nous
nous apercevons qu’avec des véhicules comme les Prius et les
véhicules branchés, l’automatisation des véhicules est possible. La
conduite est possible, parce que les infrastructures n’ont pas
besoin d’être changées. Ce sont des véhicules qui circulent comme
n’importe quel autre véhicule. Cependant, d’après les témoignages
des experts que nous avons entendus, j’ai l’impression que,
lorsque nous allons passer à l’étape de l’automatisation complète,
nous aurons besoin d’une infrastructure bien différente, très
coûteuse et très intense sur le plan de la technologie de
l’information.

Si ce n’est que pour transporter une seule personne, ma mère,
par exemple, ou un très petit groupe de personnes, qui devra
payer? Pas eux. Comment voyez-vous cela? Serait-ce selon un
modèle d’utilisateur-payeur? Est-ce l’industrie qui doit payer? Qui
devra payer pour l’utilisation des infrastructures, selon vous?
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[English]

Mr. McKenzie: The road infrastructure, at least in the next five
years, doesn’t need to be changed. From five years on, it needs to
be enhanced, whether it’s through vehicle-to-infrastructure
communication capacities, or things within the roadside
infrastructure that facilitate vehicle-to-vehicle communication.
For example, there is the demonstration zone that’s planned for
Stratford. Stratford has ubiquitous free wi-fi throughout its
downtown core. It was installed primarily for the benefit of
tourists, but the plan in that demonstration zone is that they’re
going to utilize communication technology through the Internet,
as opposed to utilizing cellphone technology, and antenna
placement on cellphones has done a lot, as well as DSRC, for
technologies that are currently deployed. So, it will be testing that
next generation of communication, because the wi-fi that’s
ubiquitous in downtown Stratford is probably ahead of the
curve on where society is going. Who’s going to pay for that?
Well, the City of Stratford is paying for that one, but
infrastructure as it’s factored into cellphones or communication
technology with data plans is all going to improve. The
infrastructure on roads will be enhanced. I don’t think it will
have to be altered or be a separate parallel investment to be purely
autonomous.

To your point about who is going to pay, in the instance where
people ride-share to play bridge at the seniors’ centre, they’re
going to pay for that service no differently than they’d pay for a
taxi or pay a little less to get on the bus, but they will probably be
prepared to pay for the convenience of that shuttle coming to
their door than having to walk out in inclement weather, wait for
the bus and not get dropped exactly at the door.

Senator Galvez: Thank you.

The Chair: Mr. McKenzie, thank you very much for your
presentation today. We hope to organize a visit to Waterloo next
autumn.

Honourable senators, tomorrow we will hear representatives
for the Global Automakers of Canada and Toyota. Next week we
have three sessions. On Monday we’re going to Kanata. On
Tuesday morning, BlackBerry is coming to talk about what we
saw the day before, so we will have stimulating questions. On
Wednesday, we will have the Canadian Vehicle Manufacturers’
Association, with Ford, GM and Chrysler coming in.

Tomorrow night, we will have to decide what to do the
following week. The last week is becoming busy. Do we want to
invite witnesses and not have time to see them or adjourn and not
have the opportunity to see them? You all have caucuses today, so
we’ll have a better idea of where we’ll be at the end of June.
Thank you very much.

(The committee adjourned.)

[Traduction]

M. McKenzie : L’infrastructure routière n’a pas à être
modifiée, du moins dans les cinq prochaines années. Après cela,
elle devra être améliorée, que ce soit par le truchement de
capacités de communication véhicule-infrastructure, ou de choses
intégrées dans l’infrastructure routière qui facilitent la
communication entre les véhicules. Par exemple, il y a la zone
de démonstration prévue à Stratford. Stratford a un Wi-Fi gratuit
généralisé dans tout son centre-ville. Il avait été installé
principalement pour les touristes, mais il est prévu pour cette
zone de démonstration d’utiliser la technologie de communication
par le truchement d’Internet, au lieu d’utiliser la technologie
cellulaire et les technologies présentement déployées, comme le
placement d’antennes sur des téléphones cellulaires qui a fait
beaucoup, ainsi que les communications spécialisées à courte
portée, les CSCP. Par conséquent, la prochaine génération de
communications sera mise à l’essai, parce que le Wi-Fi généralisé
dans le centre-ville de Stratford est probablement d’avant-garde
aujourd’hui. Qui va payer ça? Eh bien, dans le cas présent, c’est la
ville de Stratford qui a payé, mais l’infrastructure prévue dans les
téléphones cellulaires ou la technologie de communication avec
forfaits de données s’améliorera. L’infrastructure routière sera
améliorée. Je ne crois pas qu’elle devrait être modifiée ou qu’il
faille procéder à un investissement distinct parallèle pour
atteindre la pleine autonomie.

Quant à votre question demandant qui va payer, dans les
circonstances où les gens ont recours au co-navettage pour aller
jouer au bridge, au centre des aînés, ils devront payer ces services
de la même façon qu’ils paieraient un taxi ou, un peu moins,
l’autobus, mais ils seront probablement disposés à payer pour
bénéficier de cette navette pratique qui vient à leur porte, au lieu
d’avoir à marcher par mauvais temps, attendre l’autobus et ne pas
arriver exactement à la porte.

La sénatrice Galvez : Merci.

Le président : Monsieur McKenzie, merci beaucoup de votre
exposé aujourd’hui. Nous espérons organiser une visite à
Waterloo l’automne prochain.

Chers collègues, demain nous entendrons des représentants des
Constructeurs mondiaux d’automobiles du Canada et de Toyota.
La semaine prochaine, nous avons trois séances. Lundi, nous
allons à Kanata. Mardi matin, BlackBerry vient nous parler de ce
que nous aurons vu la veille, et donc nous aurons des questions
intéressantes. Mercredi, nous accueillerons l’Association
canadienne des constructeurs de véhicules, avec Ford, GM et
Chrysler.

Demain soir, nous devrons décider quoi faire la semaine
prochaine. La dernière semaine commence à être chargée. Est-ce
que nous voulons inviter des témoins et ne pas avoir le temps de
les entendre, ou clore la session sans avoir eu l’occasion de les
voir? Vous avez tous vos caucus aujourd’hui, et nous aurons donc
une meilleure idée de là où nous en serons à la fin juin. Merci
beaucoup.

(La séance est levée.)
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OTTAWA, Wednesday, May 31, 2017

The Standing Senate Committee on Transport and
Communications met this day at 6:45 p.m., in public and in
camera, to continue its study on the regulatory and technical
issues related to the deployment of connected and automated
vehicles.

Senator Dennis Dawson (Chair) in the chair.

[Translation]

The Chair: Honourable Senators, welcome to the Standing
Senate Committee on Transport and Communications. This
evening we are continuing our study on the regulatory and
technical issues related to the deployment of connected and
automated vehicles.

[English]

I am pleased to introduce our panel of witnesses. From the
Global Automakers of Canada we have David Adams, President;
and from Toyota Canada we have Stephen Beatty and Dave
Nichols.

[Translation]

Gentlemen, I invite you to make your presentation.
Afterwards, senators will ask you some questions.

[English]

David Adams, President, Global Automakers of Canada: Thank
you very much, Mr. Chair and honourable senators. I appreciate
the opportunity to be in front of the committee again. You have
my material. I will not go into the background of the association
for the sake of dealing with the material as opposed to who we
are. That should be evident through reading the material.

We appreciate the opportunity to appear before you on this
important subject. The members have been monitoring the
proceedings of this committee, and we understand the members
of the committee have concerns that are likely shared by the
majority of Canadians with respect to connected and automated
vehicle technology.

These concerns include but are not limited to the ability of
drivers to understand and use the connected and automated
technologies being built into vehicles; the privacy of the driver’s
personal information once the vehicle becomes connected to the
larger Internet of things; the apportionment of liability when
accidents occur with automated vehicles; the concerns around
connected vehicle security and the ability of connected vehicles to
be hacked; the challenges around both the human-machine
interface inside an automated vehicle and the challenges around
the existence of automated and nonautomated vehicles on the
same roadways and vehicles transition; the costs of vehicle

OTTAWA, le mercredi 31 mai 2017

Le Comité sénatorial permanent des transports et des
communications se réunit aujourd’hui, à 18 h 45, en séance
publique et à huis clos, pour poursuivre son étude des questions
techniques et réglementaires liées à l’arrivée des véhicules
branchés et automatisés.

Le sénateur Dennis Dawson (président) occupe le fauteuil.

[Français]

Le président : Honorables sénateurs et sénatrices, je vous
souhaite la bienvenue au Comité sénatorial permanent des
transports et des communications. Ce soir, nous poursuivons
notre étude sur les questions techniques et réglementaires liées à
l’arrivée des véhicules branchés et automatisés.

[Traduction]

J’ai le plaisir de vous présenter notre premier groupe de
témoins composé de David Adams, président des Constructeurs
mondiaux d’automobiles du Canada, et de Stephen Beatty et
Dave Nichols, de Toyota Canada.

[Français]

Messieurs, je vous invite à faire votre présentation. Par la suite,
les sénateurs vous poseront des questions.

[Traduction]

David Adams, président, Constructeurs mondiaux d’automobiles
du Canada : Merci beaucoup, monsieur le président et honorables
sénateurs. J’apprécie l’occasion qui m’est donnée de revenir
devant votre comité. Vous avez mon mémoire en main et je ne
vais pas vous parler de l’association en tant que telle, préférant
m’attarder à mon mémoire plutôt que de m’étendre sur qui nous
sommes, ce qui devrait sauter aux yeux à la lecture de ce
document.

Nous apprécions donc cette occasion de témoigner devant vous
sur ce sujet important. Nos membres suivent les travaux de votre
comité et nous avons cru comprendre que vos membres
entretiennent certaines préoccupations qui sont sans doute
communes à celles de la majorité des Canadiens en ce qui a
trait aux technologies des véhicules branchés et des véhicules
automatisés.

Il est notamment question : de la capacité des conducteurs à
comprendre et à utiliser les technologies équipant ces types de
véhicules; de la protection des renseignements personnels des
conducteurs, quand leur véhicule est relié à l’Internet des objets;
de la répartition de la responsabilité civile en cas d’accident de
véhicules automatisés; de la sécurité des véhicules branchés et de
la possibilité de pirater de tels véhicules; des défis entourant
l’interface homme-machine dans un véhicule automatisé; des
problèmes que pose la coexistence, sur la route, de véhicules
automatisés et de véhicules non automatisés, ainsi que de la
transition d’un type à l’autre; des coûts d’automatisation des
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automation with respect to employment dislocation arising from
automation and infrastructure costs arising from increasing levels
of connectivity between vehicles and the road infrastructure; and,
finally, the regulatory regime necessary to both facilitate and
oversee the introduction of automated and connected vehicles.

The association believes that first principles dictate appropriate
definitions of both automated and connected vehicles.

Automated vehicles, from the perspective of the automotive
industry, are such that we do not subscribe to the term
‘‘autonomous’’ or ‘‘self-driving’’ car but, rather, vehicles with
different levels of automation as prescribed under the Society of
Automotive Engineers standard J3016 that sets out the definitions
for six different levels of automated vehicle.

I believe other presenters have highlighted what those levels of
automation include.

With respect to connected vehicles, there are two general
baskets of vehicle connectivity. The first relates to consumer
conveniences and infotainment that arise from having a vehicle
that is connected to the Internet — a vehicle to everything in the
broader sense of the Internet of things or V2X.

The second basket of connectivity relates to the vehicle to
vehicle and vehicle to infrastructure that is not necessarily
dependent on the Internet but rather communication through
Dedicated Short-range Communications, DSRC, over a specific
spectrum bandwidth, which is the 5.9 gigahertz spectrum, which
enables vehicles to communicate with one another and the
infrastructure to reduce or eliminate accidents, speed limit traffic,
maximize roadway capacity, and streamline traffic flows, as well
as warning of accidents and roadway incidents outside the field of
vision and improving the overall fuel efficiency of the vehicles on
the road.

The association maintains that the issues related to the ongoing
advancement of automated and connected vehicles are not
fundamentally technical, although technical challenges still exist,
but rather challenges related to regulation, ethics, data and
interjurisdictional operability.

Regulatory consistency both within Canada and
internationally is essential in order to ensure that automated
and connected vehicles can move unencumbered across both
provincial and national borders. Additionally, the testing
protocols and compliance requirements should be consistent
across jurisdictions.

Importantly, care must be taken to ensure that low-speed
vehicles, otherwise known as LSVs, retain their own stream of
regulatory requirements given that in virtually all cases these

véhicules quant à leur incidence sur le bouleversement du marché
du travail découlant de l’automatisation et des coûts
d’infrastructure dus à des niveaux accrus de connectivité entre
les véhicules et les infrastructures routières; et, enfin, du régime
réglementaire nécessaire pour faciliter et encadrer la mise en
service de véhicules automatisés et de véhicules branchés.

Mon association est d’avis que les premiers principes
alimentent le choix de définitions appropriées pour les termes
« véhicule automatisé » et « véhicule branché ».

Un véhicule automatisé, du point de vue de l’industrie
automobile, n’est pas un véhicule « autonome » ou « sans
chauffeur », mais plutôt un véhicule qui présente différents
degrés d’automatisation en vertu de la norme J3016 de la
Society of Automotive Engineers, laquelle définit six niveaux de
véhicules automatisés.

Je crois que d’autres témoins vous ont parlé de ce que signifient
ces divers degrés d’automatisation.

En général, les véhicules branchés appartiennent à deux
catégories. La première concerne le confort des passagers et
l’infodivertissement déterminés par le fait que le véhicule est relié
à Internet; il s’agit de véhicules branchés à l’Internet des objets ou
V2X, au sens large du terme.

La deuxième catégorie de connectivité concerne la
communication de véhicule à véhicule et de véhicule à
l’infrastructure qui ne dépend pas forcément d’Internet, mais
plutôt de l’utilisation d’un système de communications
spécialisées à courte portée, ou CSCP, utilisant une bande
passante de spectre défini, dans la gamme des 5,9 gigahertz.
Grâce à un tel système, les véhicules peuvent communiquer entre
eux et avec des infrastructures pour réduire, voire pour éliminer le
risque d’accident, pour limiter la vitesse d’un flot de véhicules,
pour maximiser la capacité d’accueil des axes routiers et pour
améliorer la fluidité de la circulation. Il est aussi possible de
signaler les accidents et les incidents routiers survenus au-delà du
champ de vision et d’améliorer la consommation globale des
véhicules.

Mon association est d’avis que les problèmes liés aux progrès
soutenus des véhicules automatisés et des véhicules branchés ne
sont pas d’ordre foncièrement technique, bien qu’il y en ait, mais
qu’ils sont plutôt d’ordre réglementaire, éthique, informatique et
juridictionnel.

Il est essentiel de parvenir à une uniformité réglementaire tant
au Canada qu’à l’échelle internationale afin de s’assurer que les
véhicules automatisés et les véhicules branchés pourront franchir
sans encombre les frontières interprovinciales et internationales.
En outre, les protocoles d’essai et les exigences en matière de
conformité devraient être compatibles d’un pays, d’un État ou
d’une province à l’autre.

Il importe notamment de veiller à ce que les véhicules peu
rapides soient soumis à leurs propres exigences réglementaires
étant donné que, dans presque tous les cas, ces véhicules ne
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vehicles do not meet any of the prescribed Canadian motor
vehicle safety standards for occupant protection that on-road
light duty vehicles are required to meet.

With respect to V2V and V2I communication, it is important
for government to preserve the 5.9 gigahertz spectrum band that
has been set aside in North America specifically to facilitate the
clean communication between vehicles and the infrastructure
using the aforementioned DSRC technology.

To date, this is the technology of choice given its low latency,
which is essentially the ability to recognize and transmit data in
milliseconds, its reliability and its ability to authenticate messages.
The 5.9 gigahertz spectrum is currently under seige in the United
States from the telecommunications companies also looking to
utilize the bandwidth as there is only a limited amount of
bandwidth available.

Automated vehicle technology is rapidly evolving, and as such,
moving too quickly to develop standards or regulatory regimes
based on unknown or untested assumptions. That runs the risk of
unintentionally stifling innovation. Continued engagement with
jurisdictions involved in R&amp;D in the automated and
connected vehicle space will be important for Canada, as will
ongoing support for R&amp;D in Canada if the country wishes to
capitalize on the existing strengths and capacities in this area and
continue to cultivate the expertise in these technologies of the
present and near future.

With that, I will end my remarks, and I am happy to answer
questions later on. Thank you very much.

Stephen Beatty, Vice President, Corporate, Toyota Canada Inc.:
Mr. Chair and honourable senators, on behalf of Toyota, thank
you for giving us the opportunity to make this submission. I
would also commend you on the important work you are doing.
These are significant and complex issues and require the type of
work you are doing here.

Before getting into my formal remarks, I wish to situate
Toyota. As a company, we own more patents in the field of
automated vehicle technology than any other company, whether
in the auto industry or outside. From a Canadian standpoint,
Toyota is now the largest manufacturer of vehicles in Canada, so
we believe it is important for us to participate in studies like this
and to help in the development of sound public policy.

We are certainly in favour of advancing the technologies. We
see this as achieving a number of major societal benefits. It has the
potential to eliminate collisions, to speed the flow of traffic and to
provide meaningful environmental benefits. However, we also
believe that it is functionally a long way off since there are so
many scenarios that are simply beyond current machine
competence. It will take many years of research and
development and many more miles of testing and learning to
achieve the performance and reliability expected of fully
autonomous vehicles.

respectent aucune norme de sécurité prescrite pour les véhicules à
moteur au Canada, cela pour garantir le même type de protection
aux occupants que ce qui est exigé pour des véhicules légers.

S’agissant des communications V2V et V2I, il est important
que le gouvernement conserve la bande des 5,9 gigahertz, qui a été
réservée, en Amérique du Nord, à des communications de qualité
entre les véhicules et les infrastructures grâce à la technologie
CSCP que je viens de mentionner.

Jusqu’ici, c’est la meilleure technologie qui soit étant donné sa
faible latence, soit sa capacité à reconnaître et à transmettre des
données en quelques millisecondes, sa fiabilité ainsi que sa
capacité à permettre l’authentification des messages. Aux États-
Unis, le spectre des 5,9 gigahertz est actuellement convoité par les
entreprises de télécommunications étant donné la faible amplitude
de la bande passante disponible.

La technologie des véhicules automatisés évolue rapidement,
trop rapidement pour permettre l’élaboration de normes ou de
règlements fondés sur des hypothèses encore mal connues ou non
éprouvées. Cette situation risque de bloquer malencontreusement
l’innovation. Il sera important, pour le Canada, de maintenir la
collaboration avec les centres de R-D participant à la mise au
point de véhicules automatisés et de véhicules branchés, tout
autant que d’appuyer la recherche et le développement ici, si le
Canada compte miser sur ses forces et ses capacités dans ce
domaine et continuer d’acquérir des compétences dans ces
technologies, maintenant et dans un proche avenir.

Je vais m’arrêter là et je serai heureux de répondre plus tard
aux questions. Merci beaucoup.

Stephen Beatty, vice-président, Entreprise, Toyota Canada Inc. :
Monsieur le président et honorables sénateurs, au nom de Toyota,
je vous remercie de nous donner l’occasion de vous faire cet
exposé. Je tiens à vous féliciter pour le travail très important que
vous accomplissez. Vous avez affaire à des questions à la fois
importantes et complexes qui exigent précisément le type
d’attention que vous apportez au dossier.

Avant d’entamer mes remarques officielles, je tiens à vous
parler un peu de Toyota. Notre compagnie détient davantage de
brevets dans le domaine des technologies de véhicules automatisés
que tout autre fabricant, tant dans le secteur de l’automobile que
dans d’autres industries. Au Canada, Toyota est maintenant le
fabricant qui produit le plus de véhicules, et nous jugeons donc
important de participer à des études comme la vôtre afin de
contribuer à la formulation de bonnes politiques publiques.

Nous sommes évidemment favorables aux avancées
technologiques, car elles apportent de nombreux avantages
sociétaux. Elles peuvent éliminer les collisions, fluidifier la
circulation et procurer des avantages environnementaux
significatifs. Toutefois, nous en sommes encore loin. En effet,
les scénarios possibles dépassent largement la compétence des
machines. Il faudra encore de nombreuses années de recherche et
développement et des milliers de kilomètres d’essai pour concevoir
des véhicules entièrement autonomes offrant des performances et
une fiabilité acceptables.
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To help us get there, we have a number of initial requests which
I will set out in these opening comments, but first let me explain
where we are in the pursuit of our development of connected and
automated vehicles.

Toyota is currently pursuing two paths to enhance vehicles
with autonomous technologies. We call them Guardian and
Chauffeur. Guardian technologies are those that are always on
when you drive a Toyota or Lexus vehicle. They monitor the
vehicles and the environment around it, and they engage only
when required.

Toyota’s automatic emergency braking feature is a good
example of that. This system is part of our Toyota Safety Sense
bundle of features, which is standard equipment on almost every
Toyota model we will be able to sell in Canada this year. Our
Lexus luxury brand is similarly well-equipped with these features.

Chauffeur technologies, on the other hand, take over the
driving task from the human operator. Among other benefits, this
will help to deliver significant freedom of mobility to people who
cannot drive currently.

Since much of the hardware and the software being developed
for the Guardian and Chauffeur is the same, we believe that our
two-path approach allows Toyota to introduce many driver-
enhancing safety systems into current models to help save lives
today, but at the same time, it provides a seamless evolutionary
path for Toyota to introduce fully autonomous vehicles in the
future.

Whether they enhance driver abilities or take over from the
driver entirely, these technologies can save lives. That is why
Toyota aggressively tests and proves these systems, and in several
cases already offers them to Canadian drivers.

Based on our extensive experience with introducing new
technologies — from safety systems to hybrid vehicles — we
have four requests to make of the committee. First, we would urge
all stakeholders to use a common vocabulary for policies related
to automated vehicle systems.

As our research has identified, Canadians have very different
ideas about what autonomous vehicle technology can and cannot
do. Before we can discuss the benefits and issues associated with
those technologies, it is important that we share a common
understanding of what we are discussing. Like my colleague from
the Global Automakers, we would adopt the SAE standard.

Second, Toyota has a number of requests related to regulation.
A strong pre-emptive set of national guidelines is required. In
fact, within the context of a North American framework, a set of
guidelines developed as part of the upcoming NAFTA

Pour y parvenir, nous avons un certain nombre de requêtes
initiales que je vais vous présenter dans mes propos liminaires.
Mais tout d’abord, permettez-moi de faire le point sur nos
travaux en ce qui concerne les véhicules branchés et automatisés.

Toyota explore deux pistes de recherche pour améliorer ses
véhicules avec des technologies de mobilité autonome. Nous les
appelons « Gardien » et « Chauffeur ». Dans un véhicule Toyota
ou Lexus, les technologies « Gardien » sont constamment
activées. Elles surveillent le véhicule et son environnement, et
interviennent uniquement quand la situation l’exige.

La fonction de freinage d’urgence automatique de Toyota en
est un bon exemple. Ce système fait partie de la suite Toyota
Safety Sense, un équipement de série que l’on trouve sur la
plupart des modèles commercialisés par Toyota cette année. La
gamme Lexus bénéficie du même équipement.

Les technologies « Chauffeur », d’un autre côté, se substituent
au conducteur humain et prennent entièrement les commandes.
Entre autres avantages, ces technologies permettront d’offrir une
plus grande liberté de mouvement aux personnes incapables de
conduire.

Les technologies « Gardien » et « Chauffeur » utilisant le
même matériel et les mêmes logiciels, l’approche qui consiste à
explorer deux pistes en même temps permet à Toyota d’introduire
de nombreux systèmes de sécurité perfectionnés sur ses modèles
actuels, afin de sauver des vies dès aujourd’hui. Cela permet
également à Toyota de suivre un itinéraire d’évolution
ininterrompu en vue de développer un jour des véhicules
entièrement autonomes.

Qu’elles améliorent les aptitudes de conduite ou qu’elles se
substituent entièrement aux conducteurs, ces technologies sont
conçues pour sauver des vies. Toyota a donc mis en place un
ambitieux programme d’essais afin de mettre à l’épreuve ces
systèmes, dont certains sont déjà offerts aux automobilistes
canadiens.

Compte tenu de notre vaste expérience dans le lancement de
nouvelles technologies — des systèmes de sécurité aux véhicules
hybrides —, nous avons quatre requêtes à formuler au comité.
Tout d’abord, Toyota exhorte toutes les parties prenantes à
utiliser un vocabulaire commun pour toutes les politiques
relatives aux systèmes automobiles automatisés.

Comme l’ont fait ressortir nos recherches, tous les Canadiens
n’ont pas la même idée des possibilités et des limites de la
technologie de voiture autonome. Avant d’aborder les avantages
et les inconvénients associés à ces technologies, il est important de
s’assurer que nous partageons une compréhension commune du
sujet qui nous intéresse. Tout comme nos collègues des
Constructeurs mondiaux d’automobiles du Canada, nous
sommes portés à adopter la norme de la SAE.

Deuxièmement, Toyota a un certain nombre de demandes à
formuler concernant la réglementation. Nous avons besoin d’une
série de lignes directrices nationales fortes. De fait, dans le
contexte nord-américain, des lignes directrices élaborées dans le
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renegotiations would help automakers develop and test
autonomous vehicle technologies that work across the
continent. This is preferable to a patchwork of provincial or
state policies.

Existing technical requirements may need to be revised or even
eliminated if they are incompatible with a highly automated
vehicle that does not conform to a conventional design, for
example, a vehicle without a steering wheel.

We encourage policy-makers to regulate only when necessary.
Automated vehicle technology is rapidly evolving. Moving
prematurely to develop regulations based on unknown or
untested assumptions could act as a hindrance to the
development of the new technologies.

Third, we request that companies with a proven track record
for developing and testing automotive safety technologies be
allowed to conduct tests in real-world conditions, including on
public roads.

The challenge for policy-makers is to establish a framework
that does not constrain responsible and proven creators of
automotive safety technology while also putting in place
appropriate safeguards with respect to companies that are less
experienced. Evaluating best practices and experiences of other
jurisdictions will help you strike the right balance.

For decades now, automakers have been allowed to test
technologies on public roads, and all users of the roads have
benefited. We request that this practice continue with respect to
autonomous vehicle technologies.

Our fourth request addresses data sharing and privacy. Before
any data sharing policy is implemented, we request that all
stakeholders work together to ensure that it does not
unintentionally delay innovation or compromise safety.

Sharing data will help develop more robust technologies, and it
is worthwhile. However, data that is incorrectly interpreted may
discourage development. For example, engineers will intentionally
push a system to the breaking point to learn from the failures and
make the system more robust. But using this data to gauge the
effectiveness of a system may actually encourage developers to
draw back or soften the tests in order to ensure public confidence.

Therefore, we need to identify what data should be shared,
ensure that the source of the data is anonymous and determine
who can access the data and for what purposes.

cadre de la prochaine renégociation de l’ALENA aideraient les
constructeurs automobiles à développer et à essayer des
technologies de véhicules autonomes sur tout le continent. Cela
vaudrait mieux qu’une mosaïque incohérente de politiques
provinciales ou infranationales.

Il faudra peut-être réviser, voire éliminer, les exigences
techniques actuelles si elles sont incompatibles avec un véhicule
hautement automatisé qui ne respecte pas les règles de la
conception traditionnelle, comme un véhicule sans volant.

Nous encourageons les décideurs politiques à réglementer
uniquement lorsque c’est vraiment indispensable. La technologie
des véhicules automatisés évolue très vite. L’élaboration
prématurée de règlements sur la base d’hypothèses inconnues ou
non vérifiées constituerait un obstacle à cette évolution.

Troisièmement, nous vous demandons d’autoriser les
entreprises ayant des antécédents reconnus dans le
développement et les essais de technologies de sécurité
automobile à mener des essais dans des conditions réelles,
notamment sur la voie publique.

Le défi pour les décideurs politiques consiste à créer un cadre
réglementaire qui ne soit pas contraignant pour les fabricants
responsables ayant créé des technologies de sécurité automobile,
comme Toyota, tout en mettant en place les garanties appropriées
à l’intention des entreprises moins expérimentées dans ces
domaines. L’évaluation des meilleures pratiques et des
expériences d’autres pays devrait permettre de trouver un juste
équilibre.

Depuis des décennies, les constructeurs automobiles sont
autorisés à expérimenter leurs technologies sur la voie publique,
ce qui a profité à tous les usagers de la route. Nous vous
demandons de maintenir cette pratique pour les technologies de
véhicules autonomes.

Notre quatrième requête concerne le partage et la
confidentialité des données. Avant d’adopter une politique sur
le partage des données, nous demandons que toutes les parties
prenantes puissent travailler ensemble afin de ne pas retarder
délibérément l’innovation et de ne pas compromettre la sécurité.

Le partage des données nous aidera à développer des
technologies plus efficaces, et le jeu en vaut la chandelle. En
revanche, les données mal interprétées pourraient décourager le
développement. Par exemple, les ingénieurs pousseront
intentionnellement un système jusqu’au point de rupture pour
tirer les enseignements de la défaillance et améliorer sa robustesse.
Cependant, l’utilisation de ces données pour évaluer l’efficacité
d’un système pourrait encourager les développeurs à assouplir les
conditions de leurs essais dans le dessein de rassurer le public.

C’est pourquoi nous devons préciser quelles données peuvent
être partagées, veiller à ce que la source des données soit
anonyme, et déterminer qui pourra accéder à ces données — et
à quelles fins.
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In summary, Toyota is optimistic about the benefits that
autonomous vehicle technologies can bring to Canadians. We are
also cognizant of the many complex issues that must be addressed
to the satisfaction of all stakeholders to ensure these benefits are
fully realized.

This is why Toyota is pleased that this committee is conducting
these hearings. Thank you and I look forward to your questions
and comments.

The Chair: I want to remind honourable senators that on
Wednesday Toyota is doing a demonstration of hydrogen-fuelled
vehicles on the Hill and I invite the members to participate if
possible.

That being said, I also want to remark on the fact that
Guardian and Chauffeur, when you say we have to develop a
vocabulary, that is the first time we have heard those two words
here, but I think they are appropriate.

Senator Eggleton:Mr. Adams, in your opening remarks— and
Mr. Beatty you said much the same thing but in different
words — you said automated vehicle technology is rapidly
evolving, and as such, moving too quickly to develop standards
or regulatory regimes based on unknown or untested assumptions
and this runs the risk of unintentionally stifling innovation.

I don’t think we want to stifle innovation. We appreciate this
problem, but we are also told by people that it is about time
government got ahead of the curve instead of always responding
after the fact by bringing in legislation. We are here to advise the
Minister of Transport. He has asked us to look at this and advise
him on what to do.

What specific things can you suggest? You talked about a
balance, Mr. Beatty. That is fair enough, but here we are, betwixt
and between. Do we get the proper regulations in effect, before all
of this is on top of us, or will we end up reacting to it after it is on
top of us?

Mr. Beatty: Perhaps I could respond to the first part of that.

To date, when we bring new technologies to the marketplace,
we work closely with Transport Canada following a set of
administrative protocols as much as regulatory requirements. As
an OEM manufacturer of vehicles, we are permitted to test
vehicles on Canadian roads. We do it under a strict set of
protocols of our own to ensure public safety as we are doing that.

There is a long culture and set of practices between the industry
and Transport Canada that allows for that testing to take place in
ways that are monitored and effective. I recognize, though, that
there are many companies that are not part of that structure, if
you will, coming to it fresh for the first time. There are many tech

Pour résumer, je dirais que Toyota est optimiste quant aux
avantages que les technologies de véhicules autonomes peuvent
apporter aux consommateurs canadiens. Mais nous sommes aussi
conscients des nombreuses difficultés qui restent à régler à la
satisfaction des parties prenantes pour profiter pleinement de ces
avantages.

C’est pourquoi Toyota est ravie que le comité ait accepté de
tenir ces audiences. Je vous remercie, et je me tiens à votre
disposition pour répondre à vos questions et à vos commentaires.

Le président : Je tiens à rappeler aux sénateurs que, mercredi,
Toyota organise une démonstration de véhicules alimentés à
l’hydrogène sur la Colline et je les invite à y participer s’ils le
peuvent.

Cela étant posé, quand vous dites que le vocabulaire est créé en
cours de route, c’est la première fois que j’entends les mots
« Gardien » et « Chauffeur » dans ce sens, mais je pense que c’est
tout à fait approprié.

Le sénateur Eggleton : Monsieur Adams, dans vos remarques
liminaires — et vous avez dit à peu près la même chose, mais
différemment, monsieur Beatty —, vous avez indiqué que la
technologie des véhicules évolue très rapidement, beaucoup plus
rapidement en fait que les normes ou les régimes réglementaires
qui sont encore fondés sur des hypothèses ou des raisonnements
non éprouvés, ce qui risque de ralentir l’innovation.

Nous ne voulons certainement pas entraver l’innovation. Nous
comprenons tout à fait le problème, et d’autres nous ont dit qu’il
était temps que le gouvernement se mette au parfum plutôt que de
toujours adopter des lois après coup. Nous sommes là pour
conseiller le ministre des Transports qui nous a demandé de nous
pencher sur ce dossier et de lui faire part de nos
recommandations.

Que pourriez-vous recommander de particulier? Vous avez
parlé d’un équilibre, monsieur Beatty. C’est très bien, mais nous
voilà pris entre les deux pôles d’une même réalité. Disposons-nous
des bons règlements en place en vue d’accueillir toute cette
nouvelle technologie ou allons-nous nous retrouver en train de
réagir?

M. Beatty : Je pourrais peut-être commencer par répondre à la
première partie de votre question.

Jusqu’ici, quand nous mettons de nouvelles technologies sur le
marché, nous travaillons en étroite collaboration avec Transports
Canada en respectant les protocoles administratifs tout autant
que les exigences réglementaires. Comme nous sommes un
équipementier automobile, nous pouvons tester nos véhicules
sur les routes canadiennes. Nous le faisons en vertu d’un ensemble
très strict de protocoles que nous établissons pour garantir la
sécurité du public.

Nous nous appuyons sur une culture de longue date et sur un
ensemble de pratiques communes à l’industrie et à Transports
Canada qui nous permettent de réaliser nos essais de façon
contrôlée et efficace. Je reconnais cependant que beaucoup
d’entreprises ne sont pas habituées à ce genre de structure, que
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companies, for example, for whom understanding those protocols
will become an issue. We need to find a new way of broadening
the tent, if you will.

Mr. Adams: I think that is a valuable question and I appreciate
it. No one is advocating for the wild west by any means, but what
we are looking for is, as we both indicated in our remarks, efforts
not to stifle innovation.

If you look at what is taking place in the United States, it is
something that, to my point and I think also to Mr. Beatty’s
point, there are opportunities to Canadianize work that has
already been undertaken.

For instance, last fall the government in the United States
issued a guideline for automated vehicles; again, laying out
15 specific principles with respect to automation. The request was
to ask automakers to look at them when they were introducing
automated systems into their vehicles. I think that type of
approach makes a lot of sense. That is something we should be
working on in conjunction with the Americans.

Actually, there is work under way as other witnesses have
advised, through the Regulatory Cooperation Council between
Canada and the United States on connected and automated
vehicles and that work should continue.

I will leave it at that for the moment.

Senator Eggleton: Let me ask you something else. You referred
to the American experience and we are aware of some of the
things going on down there. Is there any particular endeavour
down there that you think is worth watching more than others or
anything that we should be very careful not to follow?

Mr. Adams: To the point that we’ve made, it is important to
look at any regulation from a national perspective as opposed to a
piecemeal perspective through the provinces. Right now, there are
about 39 states looking at specific state regulation and I think
13 that have actually enacted it. I think that is a bit of a recipe for
disaster in terms of looking at trying to get some homogeneity
across the United States.

Senator Eggleton: To look at the national perspective?

Mr. Adams: For sure. That is something Transport Canada
should have the lead on.

Senator Eggleton: Quite frequently in our committee hearings,
people talk about electric vehicle technology as if it is going hand-
in-hand along with automated and connected vehicle endeavours.

Is that part of your plan at Toyota? Do you see these as being
connected?

Mr. Beatty: Clearly, there is evolution on both sides, on power
train technology and on vehicle automation, but the two are not
connected in that sense.

cela est nouveau pour elles. Beaucoup d’entreprises de haute
technologie, par exemple, éprouveront de la difficulté à
comprendre ces protocoles. Nous devons donc trouver une
nouvelle façon de ratisser plus large, si l’on peut s’exprimer ainsi.

M. Adams : Vous venez de poser une question tout à fait
valable que j’apprécie. Personne ne préconise un système à la va-
comme-je-te-pousse, mais, comme nous l’avons tous deux indiqué
dans nos remarques liminaires, il faut éviter de freiner
l’innovation.

Comme je le disais et comme le disait aussi M. Beatty, je crois,
il est possible, à partir de ce qui se fait aux États-Unis, de
« canadianiser » le travail déjà réalisé.

L’automne dernier, par exemple, le gouvernement américain a
produit un ensemble de lignes directrices pour les véhicules
automatisés qui s’articulent autour de 15 principes. Les fabricants
sont invités à les consulter avant d’installer des systèmes
automatisés à bord de leurs véhicules. Je pense que ce genre de
démarche est tout à fait sensé. Voilà une chose à quoi nous
devrions travailler en collaboration avec les Américains.

Comme d’autres témoins vous l’ont dit, le Conseil de
coopération en matière de réglementation Canada-États-Unis
sur les véhicules branchés a déjà entrepris un travail à cet égard,
travail qu’il conviendrait de poursuive.

Je vais m’arrêter là pour le moment.

Le sénateur Eggleton : Permettez-moi de vous poser une autre
question. Vous avez parlé de l’expérience américaine et il se trouve
que nous sommes un peu au courant de ce qui se passe chez notre
voisin. Êtes-vous au courant de tendances particulières qu’il
vaudrait la peine de suivre plus que d’autres ou, au contraire, que
nous devrions éviter?

M. Adams : Pour en revenir à ce que nous disions, il est
important d’appréhender la réglementation sous un angle
pancanadien plutôt que de façon fragmentaire, province par
province. Aux États-Unis, 39 États envisagent d’adopter des
règlements, chacun de leur côté, et 13 d’entre eux, je crois, l’ont
déjà fait. Je crois qu’il s’agit là d’une catastrophe annoncée parce
que les Américains ne parviendront pas à l’homogénéité en
travaillant ainsi.

Le sénateur Eggleton : Il faut adopter une approche nationale?

M. Adams : Bien sûr. Et c’est Transports Canada qui doit
prendre les rênes en main.

Le sénateur Eggleton : Il arrive souvent, à ce comité, que des
témoins nous parlent de la technologie des véhicules électriques
comme si elle allait naturellement de pair avec les véhicules
automatisés et les véhicules branchés.

Est-ce en partie ce que vous envisagez à Toyota? Voyez-vous
un lien entre les deux?

M. Beatty : À l’évidence, on constate une évolution sur les
deux fronts, en ce qui concerne les technologies de propulsion et
l’automatisation des véhicules, mais les deux ne sont pas liées.
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We are building connectivity and vehicle automation into every
vehicle we put on the road which is why, as I was saying in my
submission, today most of the vehicles we will sell will come with
automated safety features in our Safety Sense suite. That is a set
of features that is constantly evolving and is taking us to the next
level.

What is important is that we build those sensors into the
vehicles today so that as the levels of automation build, all of the
necessary component sensors are in place on the vehicle, and
already at a cost that makes these systems approachable for the
consumer.

Senator Galvez: Thank you very much for your very interesting
presentation. We have been studying this subject for some months
and now the picture is getting clearer. What concerns me is the
difference in the speed of development of the different elements
that we need for this project to come into reality.

We have these vehicles that are experiencing exponential
growth and development. It is happening so fast it is unbelievable.
However, we have been hearing about the infrastructure that is
needed, that is, where these cars will circulate, and some people
say they will use the same roads. Others say no, we will need
different lighting and accessories to control the traffic.

As a practical example, just from Quebec to Montreal there are
only a few places to connect and charge these vehicles. If
infrastructure is going at a different pace than the development of
the vehicles, and the people are left far behind, then who is going
to drive and use these cars? Which type of clients are these cars
built for? Will they be able to afford these cars?

Can you enlighten me with some ideas about the future?

Mr. Adams: I will start and then let Stephen chime in.

You have raised an important point. Looking at automated
vehicles, it goes back to the point that Mr. Beatty made of
defining exactly what we are talking about.

Looking at automated vehicles, you are talking about two
bifurcated pathways. By that I mean you have the incumbents in
the automotive industry, as Mr. Beatty has outlined. For every
generation of vehicle that they bring forward they are putting
more and more automation into that vehicle. The intention,
obviously, is for those vehicles to travel on the roadways and
highways that people are travelling on now.

At the other end of the spectrum, you have companies like
Google and others that are developing what appear to be more
like pods without steering wheels and everything else. Those are
two different pathways to automation. You may see the little pods

Nous équipons chacun de nos véhicules de dispositifs de
connectivité et d’automatisation, ce qui explique pourquoi,
comme je l’ai dit dans mon exposé, la plupart des véhicules que
nous vendons aujourd’hui sont munis de dispositifs de sécurité
automatisés qui font partie de notre gamme de produits Toyota
Safety Sense. Il s’agit d’un ensemble de dispositifs en évolution
constante, que nous faisons toujours progresser.

Il convient de retenir que nous équipons déjà nos véhicules de
multiples capteurs, en prévision de l’automatisation future, de
sorte que nous disposerons a priori de tous les détecteurs voulus
dans l’avenir à un coût abordable pour le consommateur.

La sénatrice Galvez : Merci beaucoup pour votre exposé qui a
été très intéressant. Nous étudions ce sujet depuis quelques mois
déjà et nous commençons à nous en faire une meilleure idée. Je
m’interroge à propos du rythme différent auquel sont mis au
point les différents éléments nécessaires pour que le projet
devienne réalité.

Les progrès et la pénétration de ces véhicules sont exponentiels.
Tout se déroule à une rapidité effarante. Cependant, on nous a
parlé des infrastructures nécessaires, c’est-à-dire des lieux où ces
voitures pourront circuler, et certains affirment qu’elles
fréquenteront les mêmes axes routiers que les autres véhicules.
D’autres disent le contraire, faisant remarquer qu’elles auront
besoin de feux de circulation et d’accessoires différents pour le
contrôle de la circulation.

Sur un plan purement pratico-pratique, entre Québec et
Montréal, par exemple, il n’existe que quelques postes où de tels
véhicules peuvent se brancher et recharger leur batterie. Si les
infrastructures n’évoluent pas au même rythme que les véhicules
eux-mêmes et si les infrastructures nécessaires ne sont pas en
place, alors qui va acheter et conduire ces voitures? Pour quel type
de clients va-t-on construire ces véhicules? Les gens pourront-ils se
les offrir?

Pouvez-vous m’éclairer par vos réflexions sur ce que l’avenir
nous réserve?

M. Adams : Je vais commencer et je laisserai Stephen
continuer.

Vous venez de soulever une question importante. S’agissant de
véhicules automatisés, on en revient aux propos de M. Beatty,
soit qu’il faut définir exactement ce dont on parle.

Dans le cas des véhicules automatisés, on se trouve en présence
de deux écoles de pensée. Je veux dire par là que les acteurs de
l’industrie automobile, comme M. Beatty l’a souligné,
automatisent de plus en plus leurs véhicules, génération après
génération. Leur intention est évidemment de produire des
véhicules qui pourront emprunter les mêmes routes et
autoroutes qu’aujourd’hui.

L’autre école de pensée, à l’extrémité du spectre, est celle de
compagnies comme Google avec sa voiture électrique sans
chauffeur et sans le reste. Il s’agit de deux écoles en matière
d’automatisation. Nous verrons peut-être de tels véhicules sans
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being used, but they will be used in specific geo-fenced
environments, as opposed to being on the same roadways with
vehicles that are built by auto manufacturers with different levels
of autonomy.

That is how I think it will evolve. At some point you may well
get to a system where all of these vehicles are on the same
roadways together, but I think it is a far way out before that
happens.

Mr. Beatty: I second that. If you think about the longevity of a
vehicle that is built today and is on the road, you can reasonably
assume that vehicle will be on the road for the next dozen years or
more. A vehicle today that comes to the marketplace with level 1
autonomy will still be part of the on-road fleet for many years.

You will have this mix of vehicles in different driving
applications mixing with each other. That is why the industry
would tell you that full autonomy is some considerable distance
down the road, except in those geo-fenced territories or in
dedicated lanes on highways and so forth, because vehicles driven
by individual human beings don’t mix well with vehicles driven by
computers. We will have to work our way through that process of
how the transportation system evolves.

Senator Galvez: Regarding fully-automated vehicles, you are
using the term ‘‘geo-fenced territories.’’ That is new jargon. Will
the municipalities pay for this infrastructure? Is that what the
automotive industry thinks? And for the longer highways, will it
be more the federal government? Who will pay for this?

Mr. Adams: That is a good question. I want to go back to one
of your original opening comments about the infrastructure and
what is required.

It depends, again, what we are talking about. If you are talking
about connected vehicles, that is different from an automated or
highly automated vehicle. A highly automated vehicle can
essentially operate without any regard for what is going on, or
with any expenditure on infrastructure, if you want to call it that.
Right now, automated vehicles require well-painted lines on the
roads and that type of thing. Again, that is a challenge going
forward that needs to be addressed when we have things like
winter and that kind of thing.

With the connected vehicles, though, that is a different story. If
you are looking at ensuring that street lights, for instance, are in
sync with them when a vehicle approaches, yes, there is a cost to
putting that infrastructure in place. Where does the revenue come
for making those changes?

You talk about a long life cycle for a vehicle; infrastructure is
built for 30 or 40 years so it has to be something that can
presumably be retrofitted to accommodate the connected vehicle.

chauffeur, mais sur des routes balisées par des systèmes
géoenvironnementaux, plutôt que de nous retrouver avec une
circulation mixte, constituées de véhicules construits par les
fabricants traditionnels et présentant différents degrés
d’autonomie.

Voilà, selon moi, ce à quoi il faut s’attendre. À un moment
donné, on en arrivera peut-être à un stade où tous ces véhicules
fréquenteront les mêmes axes routiers, mais je crois qu’il y a
encore loin de la coupe aux lèvres.

M. Beatty : Je suis d’accord avec cela. Quand on pense à la
longévité d’un véhicule construit aujourd’hui, d’un véhicule qui
fréquente notre réseau routier, on peut supposer que celui-ci sera
encore là dans une bonne dizaine d’années. De nos jours, un
véhicule au premier degré d’autonomie qui est mis en marché sera
encore là dans de nombreuses années.

Ainsi, des véhicules obéissant à des philosophies de conception
différentes finiront par se côtoyer sur la route. C’est pour cela que
l’industrie estime que l’autonomie complète n’est pas encore pour
demain, sauf dans des géoenvironnements clos ou le long de voies
réservées sur les autoroutes, parce que les véhicules conduits par
des êtres humains ne peuvent pas facilement cohabiter avec ceux
qui sont conduits par des ordinateurs. Nous déterminerons
comment adapter nos processus en fonction de l’évolution du
réseau de transport.

La sénatrice Galvez : À propos des véhicules entièrement
automatisés, vous avez parlé de « géoenvironnements clos ». C’est
un nouveau jargon. Est-ce que les municipalités vont payer pour
ce genre d’infrastructures? C’est ce que se dit l’industrie
automobile? Et est-ce que le gouvernement fédéral devra
s’occuper des autoroutes? Qui va payer pour tout cela?

M. Adams : C’est une bonne question. Permettez-moi de
revenir à l’une de vos remarques initiales au sujet des
infrastructures et de ce qui sera nécessaire.

Encore une fois, tout dépend de ce dont on parle. Si vous parlez
des véhicules branchés, ce n’est pas la même chose qu’un véhicule
automatisé ou hautement automatisé. Un véhicule hautement
automatisé peut évoluer dans quasiment n’importe quel
environnement, sans qu’il soit nécessaire de dépenser dans les
infrastructures. De nos jours, les véhicules automatisés exigent un
marquage très visible sur la chaussée et ce genre de chose. Mais
encore une fois, c’est là un problème que nous devrons régler dans
l’avenir à cause de nos hivers et autres.

Pour ce qui est des véhicules branchés, c’est totalement
différent. Il va falloir veiller à ce que les feux de circulation, par
exemple, soient synchronisés à l’approche de tels véhicules et il
faudra donc investir dans les infrastructures. Qui va payer pour de
telles modifications?

Pour ces véhicules, on parle d’un cycle de vie prolongé et les
infrastructures seront construites pour 30 ou 40 ans, de sorte qu’il
faudra envisager des améliorations en cours de route.
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Stratford is good example of a community that has WiFi
connectivity throughout and is a test hub in southwestern Ontario
for connected vehicles.

Senator Mercer: Thank you, gentlemen, for your presentations.

Senator Galvez talked about the picture becoming clearer. I’m
not so sure I agree. I think it’s a little foggy. But I do appreciate a
couple of statements. Mr. Beatty, you are the first person that I
recall saying words like ‘‘there are so many scenarios that are
simply beyond current machine competence,’’ which is a word of
caution that has been introduced that we have not heard.
Everybody has been gung-ho here.

I’m old enough to remember the introduction of home VCRs
when we had two styles, two types of tape, and it took a good deal
of fighting between the two technologies until one won over the
other. And many Canadians, many people around the world
spent a lot of money on Beta machines that were no good.

I hope at some point, when we get to the point where we are
mass producing these vehicles, there is some agreement as to some
basic technology so that I don’t have a vehicle that two years into
my ownership is like a Beta machine. I never owned a Beta
machine; I waited until the technology settled down and I will
probably do the same here.

Mr. Beatty, you were describing your Chauffeur technologies
to take over the driving tasks from a human operator. Among
other benefits, this will help deliver significant freedom of
mobility to people who cannot currently drive. Who is in
charge? You are out there on the highway, we have thousands
and thousands of vehicles out there and maybe we have a whole
whack of them in the Chauffeur category— Toyota has given the
title and it’s a good title— and somebody hacks the system. You
now have thousands of cars sitting out there and with this
scenario. You have not only thousands of people out there but a
bunch of people who do not know how to drive because certain
people cannot currently drive. Who is in charge?

Mr. Beatty: Senator, let me try to parse that at several different
levels.And thank you for the opportunity to comment on it.

As you can imagine, particularly in a society like Japan where
we have a rapidly aging population, the ability for seniors and
people with other mobility restrictions to be able to move around
is significant. And so a lot of work is going on in Japan and here
in North America by Toyota and other companies to investigate
the possibilities of using artificial intelligence to be able to run
vehicles safely in what we refer to as that Chauffeur mode.

Stratford est un bon exemple de localité où le réseau sans fil est
excellent et la ville est devenue un centre d’essai dans le Sud-Ouest
de l’Ontario pour les véhicules branchés.

Le sénateur Mercer : Merci, messieurs, pour vos exposés.

La sénatrice Galvez a dit que les choses se précisent. Je ne suis
pas certain d’être d’accord avec elle. Je pense que tout cela est
encore nébuleux, mais j’ai apprécié deux ou trois déclarations de
M. Beatty qui est le premier à dire des choses comme : « Les
scénarios possibles dépassent largement la compétence des
machines. » Voilà des paroles de mise en garde que nous
n’avions pas entendues jusqu’ici. Tout le monde est très
enthousiasmé par cette technologie.

Cela étant, je suis assez vieux pour me rappeler l’arrivée sur le
marché des magnétoscopes privés, qui étaient de deux types, en
fonction des deux types de bandes qui existaient, et ce n’est
qu’après un long affrontement qu’une des deux technologies a fini
par l’emporter. À l’instar de nombreux Canadiens, bien des gens
dans le monde ont dépensé beaucoup d’argent pour acheter des
magnétoscopes Beta qui étaient sans avenir.

J’espère qu’à un moment donné, quand nous commencerons à
produire ce genre de véhicules en masse, nous nous serons d’abord
entendus sur une seule technologie de base pour que je ne me
retrouve pas avec un véhicule qui ressemblera à un magnétoscope
Beta au bout de deux ans. Je n’ai finalement pas acheté de
magnétoscope Beta parce que j’ai voulu attendre que le marché
fasse un choix, et c’est sans doute ce que je vais refaire dans ce cas.

Monsieur Beatty, vous avez dit que vos technologies
« Chauffeur » se substituent au conducteur humain et prennent
entièrement les commandes. Vous avez ajouté qu’entre autres
avantages, elles permettront d’offrir une plus grande liberté de
mouvement aux personnes incapables de conduire. Qui sera aux
commandes? Imaginez qu’on se retrouve avec des milliers et des
milliers de véhicules sur l’autoroute dont beaucoup
appartiendront peut-être à la catégorie « Chauffeur » de Toyota
— puisque ce nom vous appartient et qu’il est bon — et que
quelqu’un pirate le système. Vous avez maintenant des milliers de
véhicules dans cette situation. Non seulement il y a ces milliers de
conducteurs normaux, mais il y a aussi énormément de personnes
en même temps sur la route qui ne savent pas conduire parce
qu’elles ne peuvent pas conduire. Qui « tient le volant » dans ce
cas-là?

M. Beatty : Je vais essayer de décortiquer tout cela, sénateur.
Soit dit en passant, merci de me donner la possibilité de réagir à ce
sujet.

Comme vous pouvez l’imaginer, il est important de redonner
aux aînés, surtout dans une société comme le Japon où la
population est rapidement vieillissante, et aux personnes à
mobilité réduite la possibilité de se déplacer à leur gré. Toyota
et d’autres compagnies ont donc effectué tout un travail au Japon
et ici en Amérique du Nord pour évaluer dans quelle mesure
l’intelligence artificielle pourrait permettre de faire rouler des
véhicules en toute sécurité, dans ce que nous appelons le mode
« Chauffeur ».
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On the other hand, it takes an enormous number of millions of
miles driven to be able to shake out the system in the absence of
having full data sharing across the transportation system, and in
the absence of using artificial intelligence in order to test the
scenarios and individual sensors. We have been investing billions
of dollars into the task of understanding how to develop machine
intelligence in order to be able to take over that role and that’s
why we are saying that that fully autonomous vehicle is further
out than the most optimistic people would argue for.

Perhaps it’s because we are a car maker and we’re trained to err
on the side of caution and public safety that we believe that
frontier is further out.

But let me pose it to you in another way. Last year in the U.S. I
think there were 35,000 traffic deaths. And that happens in a risk
scenario where human beings are driving cars. We accept as a
matter of social engineering that those deaths will happen. It’s not
acceptable to us as an outcome, but we understand that’s the risk
of having vehicles driven by human beings.

The question I would pose is this: What level of injury or death
would be acceptable from cars driven by artificial intelligence?
And I would posit that the answer would be zero. So the
threshold for security when it comes to rolling out automated
systems is much higher than it is for putting a new vehicle on the
road today without that level of automation, which is why I
believe the evolution of bringing new safety systems and
automation to the vehicle over time will be the successful course
in bringing us to that level of full automation down the road.

And that’s why I think there are very serious social and ethical
issues that we need to address as we move down the road toward
vehicle automation.

Senator Mercer: I don’t disagree, but you are talking about
35,000 car deaths in the United States and what is acceptable.
There are thousands of people killed by guns every day in the
United States and nobody is anxious to impose gun control on a
country that desperately needs it.

I do appreciate the two things. Both of you made
recommendations which are very helpful and different points. I
did want to go to the one I think is very useful but also politically
has some benefits for Canadians. A strong preemptive set of
national guidelines is required. In fact, in the context of the North
American framework, a set of guidelines is developed as part of
upcoming NAFTA negotiations. That ought to ensure that the
NAFTA negotiations go on for a long time.

I’m getting to my question, or my statement actually. I can
hear one of negotiators talking about fake technologies as we go
through this.

D’un autre côté, il faut parcourir des millions et des millions de
milles pour vraiment tester un système quand on ne dispose pas
d’un corpus complet de données communes échangées pour tout
le réseau de transport et quand on n’utilise pas l’intelligence
artificielle pour tester les scénarios et les capteurs individuels.
Nous avons investi des milliards de dollars pour parvenir à définir
quel genre de machine intelligente il faut mettre au point afin
d’assumer le rôle de chauffeur et c’est pour cela que, selon nous,
nous sommes encore plus loin que ne le pensent les plus optimistes
de voir des véhicules entièrement autonomes sur la route.

Nous pensons peut-être ainsi parce que nous sommes des
fabricants d’automobiles, habitués à raisonner de façon prudente
et à penser à la sécurité du public.

Permettez-moi de reprendre votre question. L’année dernière,
aux États-Unis, je crois qu’on a enregistré 35 000 décès sur la
route. Cela correspond à un scénario de risque dû au fait que des
êtres humains sont au volant. Sous l’angle de l’ingénierie sociale,
nous tolérons ce genre de décès. Nous n’en acceptons pas la
réalité, mais nous comprenons que le fait d’avoir des êtres
humains au volant comporte un risque.

Voilà la question que je poserais : quel nombre de blessés ou de
morts serait acceptable dans le cas des voitures pilotées par
l’intelligence artificielle? Je me risquerais à dire que la réponse sera
« zéro ». Ainsi, pour lancer des systèmes automatisés, le seuil de
sécurité à respecter est, d’entrée de jeu, beaucoup plus élevé que
s’il fallait mettre en service un nouveau véhicule ne présentant pas
un tel niveau d’automatisation. Voilà pourquoi, selon moi, je
crois que l’évolution consistant à équiper progressivement les
véhicules de nouveaux systèmes de sécurité et de systèmes
automatisés sera la solution pour parvenir à une pleine
automatisation en bout de course.

Voilà pourquoi, dans notre progression vers l’automatisation
complète des véhicules, nous allons devoir régler de très sérieux
problèmes sociaux et éthiques.

Le sénateur Mercer : Je ne vous contredirai pas, mais vous avez
parlé des 35 000 décès sur la route aux États-Unis et vous vous
êtes demandé ce qui était acceptable. Tous les ans, aux États-
Unis, des milliers de personnes sont tuées par arme à feu et
personne n’a hâte d’imposer un contrôle sur la vente de telles
armes dans ce pays, qui en aurait pourtant bien besoin.

Je comprends deux choses. Vous avez tous deux parlé de choses
différentes et vous avez formulé des recommandations qui nous
seront très utiles. Je vais d’ailleurs m’arrêter sur l’une d’entre elles
qui présente aussi des avantages pour les Canadiens sur le plan
politique. Il convient, a priori, d’adopter un ensemble solide de
lignes directrices nationales. D’ailleurs, en Amérique du Nord, les
lignes directrices en question seront élaborées à la faveur des
prochaines négociations de l’ALENA. Cela étant, il est sûr que ces
négociations s’éterniseront.

Donc, j’en reviens à ma question ou plutôt à mon
commentaire. J’entends déjà d’ici un des négociateurs parler de
technologie bidon dans ce cas.
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But back to being serious about it, these recommendations are
important. And one of the things I want to do is to invite both of
you, when you leave here, if you come up with other suggestions,
don’t hesitate in getting back to us via the clerk because it’s
important that we hear your expert opinion.

Mr. Adams, in your presentation you talked about the cost of
vehicle automation with respect to employment dislocation
arising from automation and infrastructure costs. This is a
major concern of legislators. The automobile sector is a very
important sector, and you talked about being the largest producer
of cars in Canada, et cetera. I’m puzzled by this because I’m old
enough to know that somewhere in Gillette or Schick’s safe is the
formula for a razor blade that never needs sharpening and never
needs replacing. They bought it and they have locked it up and
paid somebody millions of dollars for it. Why are we developing a
technology that may not be, because of the safety aspect and the
limits that can be put on it, and the planned obsolescence is gone
from this? This is how you make your money — by selling me
repeat cars.

Mr. Adams: I will comment and maybe let Mr. Beatty chime in
as well. I think what you are probably looking at, in at least one
scenario going forward, is your vehicle becoming much like your
smartphone. So when there is updated technology that needs to be
brought on to the vehicle — because a lot of it is software —
programming will be done over the air. It will automatically keep
your vehicle up to date with the latest system out there.

The challenge arises when, just like with your smartphone, if
you don’t do the update, you are using an outdated system. That’s
another thing that adds to the complexity Mr. Beatty highlighted.
What do you do with individuals who don’t update their vehicle?
Maybe they get a warning signal that says you either update your
vehicle with the latest software or you are not allowed to drive
that vehicle until you do. These are challenges that exist and the
dislocation of employment is a real issue. If you look at the
number one occupation for males around the world, it is drivers,
whether it’s a taxi, a lorry, what have you. With every change in
technology, there are old jobs that are dislocated and new jobs
created, when we think about moving from the horse and buggy
to the automobile.

[Translation]

Senator Saint-Germain: Thank you for having formulated what
you called requests, which are also recommendations, for the
committee. I am particularly interested in issues related to
government regulation. I can tell you right from the outset that
I do not like overregulation. That said, in the area of transport,
safety and the public interest are often the subject of regulation.

Mais pour rester sérieux, je dirais que vos recommandations
sont effectivement importantes. Je vous invite notamment tous les
deux, après que vous en aurez terminé avec nous, à me
transmettre d’autres suggestions éventuelles par l’intermédiaire
de la greffière parce qu’il est important pour nous de recueillir vos
avis d’experts.

Monsieur Adams, dans votre exposé, vous avez parlé du coût
de l’automatisation des véhicules sur le plan de la désorganisation
du marché du travail à cause des coûts de l’automatisation et des
infrastructures. Cela préoccupe beaucoup les législateurs. Le
secteur de l’automobile est un secteur important et vous avez
d’ailleurs déclaré que Toyota est le plus gros fabricant
d’automobiles au Canada, et cetera. Tout cela me laisse plutôt
perplexe parce que je suis assez vieux pour savoir que, quelque
part dans un coffre de Gillette ou de Schick, se trouve la formule
pour une lame de rasoir qui n’a pas besoin d’être aiguisée ni d’être
remplacée. Ces compagnies ont acheté le brevet pour le mettre
sous clé et elles ont payé quelqu’un des millions de dollars.
Pourquoi met-on au point des technologies qui risquent de ne
jamais voir le jour à cause de l’aspect sécurité et des limites qu’on
pourrait leur imposer, et du fait qu’elles ne présenteraient pas
d’obsolescence programmée? C’est ainsi que vous faites votre
argent, en me vendant des véhicules à répétition.

M. Adams : Je vais commencer par réagir et je laisserai
éventuellement M. Beatty intervenir également. Je pense qu’il
faut plutôt voir notre véhicule, du moins dans un scénario
d’avenir, comme votre téléphone intelligent. Ainsi, les mises à jour
technologiques des véhicules— qui concernent essentiellement les
logiciels — se feront par le sans-fil. Votre véhicule sera
automatiquement équipé de toutes les dernières caractéristiques
disponibles.

En revanche, si vous ne faites pas vos mises à jour, tout comme
c’est le cas avec votre téléphone intelligent, vous vous retrouverez
avec un système désuet. Cela vient ajouter à la complexité que
M. Beatty a décrite. Que faire dans le cas de personnes qui ne
mettent pas à jour leur véhicule? Peut-être pourrait-on les prévenir
que, tant qu’elles n’auront pas mis leur véhicule à jour en
actualisant les logiciels de bord, elles ne seront pas autorisées à le
conduire. Ces problèmes sont concrets tout comme la
désorganisation du marché du travail. Le premier métier
masculin dans le monde est celui de chauffeur : chauffeur de
taxi, chauffeur de camion de livraison, et cetera. À chaque
changement technologique, un emploi traditionnel disparaît et
d’autres sont créés. Rappelons-nous le passage de la calèche à
l’automobile.

[Français]

La sénatrice Saint-Germain : Merci d’avoir formulé ce que
vous appelez des requêtes, qui sont aussi des recommandations au
comité. Je m’intéresse particulièrement aux questions liées à la
réglementation gouvernementale. Je vous dis d’emblée que je suis
quelqu’un qui n’aime pas la surréglementation. Cela dit, dans le
domaine des transports, la sécurité et l’intérêt public font souvent
l’objet de la réglementation.
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Mr. Beatty, you said that you encourage political decision
makers to regulate only when it is indispensable. We understand
that we are talking about federal, provincial and municipal
echelons. Could you give us an example of issues or subjects of
regulation which in your opinion would not be indispensable?

[English]

Mr. Beatty: Let me go back into the history of where we’ve
been over the last number of years. I joined the auto industry in
the late 1990s, and at that time, when we were talking about
autonomous vehicles, it was very heavily reliant on built
infrastructure. We would have pucks in the roadways so that
vehicles would follow or there would be signals from posts along
the side of the roadway. And the cost of creating an autonomous
vehicle network in that environment was dramatic and it was
reliant on our having very heavy involvement by government in
establishing the standards, building the infrastructure and setting
the conditions to allow for vehicles to hit the roadways.

What has happened in the meantime is that governments
around the world have not had the resources to engage in those
mega-projects to make those changes, and even public transit has
lagged in that period. But the technology in cars has not stood
still, in part because of competition with the tech sector and in
part because of things we are looking for for our own customers.
You are now seeing vehicles that can geo-position themselves
relative to any other vehicle on the road relative to their position
on earth that have sensors built into them that can detect
obstacles on the roadway and correct for differing road
conditions and traction, and those systems have developed in
the absence of prescriptive regulation.

What we have in place is an absolute obligation on automakers
to ensure our vehicles are safe. So we test heavily and work closely
with government regulators and with industry bodies to establish
testing protocols, approaches to bringing product to the
marketplace, and it is not in the interests of any automaker to
put unsafe vehicles on the road. Ultimately, that will be the end of
our companies if we do that.

We want to work within the existing framework of safety
regulation in order to bring this forward. We are saying that
10 years down the road many of those issues will have solidified
themselves and regulation can lock in place to make practices or
standards functional.

Monsieur Beatty, vous dites que vous encouragez les décideurs
politiques à réglementer uniquement lorsque c’est indispensable.
On comprend qu’il s’agit des échelons fédéral, provincial et
municipal. Pouvez-vous nous donner un exemple d’enjeux ou
d’objets de réglementation qui, selon vous, ne seraient pas
indispensables?

[Traduction]

M. Beatty : Permettez-moi de revenir sur ce qui s’est passé au
cours des dernières décennies. Je suis rentré dans le secteur de
l’automobile à la fin des années 1990 et, à cette époque, quand on
parlait de véhicules autonomes, on envisageait des véhicules
hautement dépendants de l’infrastructure bâtie. On envisageait
d’incruster des balises dans la chaussée pour guider les véhicules
ou de jalonner les routes avec des poteaux pour envoyer des
signaux de navigation. Le coût de création d’un réseau pour
véhicules autonomes dans ces conditions aurait été exorbitant et
nous aurions énormément dépendu des gouvernements pour
l’établissement de normes, pour la construction d’infrastructures
et pour l’instauration de conditions destinées à permettre aux
véhicules de circuler.

Entretemps, les gouvernements du monde entier n’ont plus les
moyens de lancer ce genre de mégaprojets pour apporter le
changement, et même les transports en commun ont pris du
regard durant cette période. La technologie à bord des voitures
n’a pas pour autant marqué le pas, d’une part sous l’effet de la
concurrence avec le secteur des hautes technologies et, d’autre
part, à cause de tout ce que nous voulons mettre à la disposition
de nos clients. On voit maintenant des véhicules capables de se
géopositionner par rapport à d’autres véhicules sur la route, de se
repérer aussi dans l’espace grâce à des capteurs qui leur
permettent de détecter des obstacles sur la route et d’adapter la
conduite en fonction des conditions routières et d’adhérence qui
sont changeantes; autant de systèmes que nous avons mis au point
en l’absence de toute réglementation prescriptive.

Les fabricants de véhicules sont absolument tenus de veiller à
ce que leurs produits soient sûrs, d’où les tests très stricts que nous
effectuons et le fait que nous travaillons en étroite collaboration
avec les organismes de réglementation gouvernementaux et avec
les organisations de l’industrie, cela pour établir des protocoles
d’essai ainsi que des démarches de commercialisation de nos
produits. Il n’est pas dans l’intérêt des fabricants automobile de
mettre sur la route des véhicules qui ne soient pas sûrs et si nous
agissions différemment, nous sonnerions le glas de notre industrie.

Pour parvenir à notre objectif, il nous faut travailler dans les
limites du cadre réglementaire actuel en matière de sécurité. Nous
sommes d’avis que, dans 10 ans d’ici, un grand nombre de ces
problèmes auront été réglés et que la réglementation aura permis
d’adopter des pratiques et des normes fonctionnelles.
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[Translation]

Senator Saint-Germain: I understand that the technological
infrastructure will make the vehicles quite good from the
performance point of view. You are designing them so as to
minimize adaptation to public infrastructures. Will the adaptation
to public infrastructures be minimal?

[English]

Mr. Beatty: The cost of adapting public infrastructure drops
every year, and the intelligence built directly into the car, as
opposed to infrastructure, has been increasing all the time.

[Translation]

Senator Saint-Germain: Mr. Adams, regarding regulations,
you say that it is primordial to see to it that low-speed vehicles
continue to be regulated separately, because in almost all cases,
they do not comply with any Canadian regulatory standards. So,
two types of regulations will be needed?

[English]

Mr. Adams: Two types of regulations are already required in
Canada with respect to a low-speed vehicle, and we need to be
mindful that there are different safety requirements for low-speed
vehicles vis-à-vis vehicles on the road.

The challenge becomes when you are looking at the evolution
of the automobile and what constitutes a road-worthy device, you
start to get a blurring of low speed and what people consider a
car. You can think of vehicles on the road now that look like a
car, but they don’t meet the same safety requirements as a car,
and it can lull consumers into a false sense of security. It looks like
a car, it has four wheels, so it must be built to the same standards
as a light-duty vehicle. We need to be careful to keep those
streams separate.

[Translation]

Senator Boisvenu: I would still like more information. I thought
you were going to announce big news tonight by telling us that
this would be happening tomorrow. But listening to you, I get the
impression that it will be fifty years before we see this. So, I will
not see this new technology, which saddens me a lot. Self-driving
cars are not new. In the 18th century, a man could get into his
horse-drawn cart and go into town. One touch of the whip and his
horse brought him back home.

First, in your brief you referred to the need to put national
guidelines in place. Is the state currently playing an active role in
the development of this technology? I don’t mean only as regards
regulation, but also in development, in supporting businesses

[Français]

La sénatrice Saint-Germain : Je crois comprendre que
l’infrastructure technologique rendra les véhicules assez
performants. Vous les concevez afin de minimiser l’adaptation
aux infrastructures publiques. L’adaptation aux infrastructures
publiques sera-t-elle minimale?

[Traduction]

M. Beatty : Le coût de l’adaptation des infrastructures
publiques diminue d’année en année et les véhicules,
contrairement aux infrastructures, comportent de plus en plus
d’éléments « intelligents » à bord.

[Français]

La sénatrice Saint-Germain : Monsieur Adams, en ce qui
concerne la réglementation, vous dites qu’il est primordial de
veiller à ce que les véhicules à faible vitesse continuent d’être
réglementés séparément, car, dans la quasi-totalité des cas, ils ne
sont conformes à aucune des normes du règlement canadien.
Donc, deux types de réglementations seront nécessaires?

[Traduction]

M. Adams : Au Canada, deux types de réglementations sont
nécessaires pour les véhicules lents, et il ne faut pas oublier qu’il
existe différentes exigences de sécurité pour les véhicules lents par
rapport au reste du trafic routier.

Le problème est le suivant : dès que vous envisagez l’évolution
de l’automobile et de ce qui définit qu’un véhicule est en état de
rouler, vous constatez que les gens ne s’entendent plus sur ce
qu’est un véhicule lent ni même sur ce qu’est une voiture. On peut
penser à des véhicules qu’on croise déjà sur la route, qui
ressemblent à une voiture, mais qui ne correspondent pas aux
normes de sécurité imposées à une voiture, ce qui peut donner un
faux sentiment de sécurité aux consommateurs. Comme ça
ressemble à une voiture et que ça a quatre roues, il faut que les
mêmes normes de fabrication soient appliquées que celles exigées
pour des véhicules légers. Il faut veiller à ce que ces filières
demeurent distinctes l’une de l’autre.

[Français]

Le sénateur Boisvenu : Je reste un peu sur ma faim. Je croyais
que vous alliez nous annoncer de grandes nouvelles ce soir, en
nous disant que serait pour demain. À vous écouter, ce sera dans
un demi-siècle. Donc, je ne verrai pas cette nouvelle technologie,
ce qui me chagrine beaucoup. L’homme a déjà connu la conduite
automatisée. On se souvient qu’au XVIIIe siècle, l’homme
montait dans sa charrette qui était tirée par son cheval pour se
rendre en ville. En un seul coup de fouet, son cheval le ramenait à
la maison.

Premièrement, dans votre mémoire, vous faites référence au
besoin de mettre en place des lignes directrices nationales. À
l’heure actuelle, l’État joue-t-il un rôle actif dans le cadre du
développement de cette technologie? Je parle non seulement de la
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financially or with research.

Secondly, although our governments hold the budget purse
strings very tightly, these new technologies will necessitate
enormous investments in infrastructure. Since you will
eventually benefit from the sale of these cars, do you think it
might be reasonable that you and the governments share the
infrastructure costs?

[English]

Mr. Beatty: If I may, that goes back to my storytelling in terms
of where the technology shift has happened, from infrastructure
to the car. In the absence of that investment in infrastructure,
automakers have started to build the automated technologies
directly into the cars. We will continue to make great strides in
that space. That’s why I’m not as pessimistic as you are about the
progress being achieved. There are automated vehicles on the
road all around you today when you drive. What there are not are
fully autonomous vehicles on the road around you. This is a rapid
evolutionary process that takes us through stages of new
technologies, and more of that is intelligence built into the car.

One of the big spaces for government, if we really want to talk
about legislative and regulatory requirements, is this: Safety and
security of transmission of data in out and out of cars is going to
become a critical issue.

When we do talk about infrastructure, everywhere the cars go,
there will have to be a transmission from the vehicle to other
vehicles and to infrastructure, and those communications have to
be reliable and secure.

As recently as last week, for example, Toyota made an
announcement of a major investment in block-chain technology
to be able to defend the integrity of the data flowing through the
car. I believe there is a role for government to support the
development of research in the space and then to build the
regulatory framework that allows for secure transmission of data.

Mr. Adams: To add to that, you were asking about Canadian
companies and technology. To Stephen’s point as well, there is a
Canadian company called TrustPoint Innovation Technologies
that is a technology that is being utilized by the Department of
Transportation in the United States to provide those secure
communications between vehicles and the infrastructure. They are
a spinoff operation of QNX, which is a spinoff of BlackBerry.
QNX is an integral corporation involved in the connectivity and
automation of vehicles as well.

réglementation, mais aussi du développement, soit pour
accompagner les entreprises en matière financière ou au chapitre
de la recherche.

Deuxièmement, nos gouvernements étant très serrés dans leurs
budgets, ces nouvelles technologies nécessiteront des
investissements énormes en matière d’infrastructures. Puisque
vous allez bénéficier éventuellement de la vente de ces voitures,
est-il raisonnable, selon vous, que le partage des coûts liés aux
infrastructures se fasse entre vous et les gouvernements?

[Traduction]

M. Beatty : Permettez-moi de revenir à mes explications sur le
basculement de l’application des technologies qui est passée des
infrastructures aux voitures. En l’absence d’investissements dans
les infrastructures, les fabricants ont décidé d’installer directement
leurs technologies d’automatisation à bord de leurs voitures.
Nous allons continuer de réaliser d’importants bonds en avant sur
ce plan, mais je ne suis pas aussi pessimiste que vous au sujet des
progrès réalisés jusqu’ici. Aujourd’hui, sur la route, vous croisez
déjà des véhicules automatisés. En revanche, vous ne croiserez pas
de véhicules entièrement autonomes. Nous vivons une évolution
rapide qui nous fait franchir des étapes technologiques, étapes qui
consistent essentiellement à rendre les voitures de plus en plus
intelligentes.

Cela étant, les gouvernements vont avoir un grand rôle à jouer
sur les plans législatif et réglementaire : la transmission de
données de sûreté et de sécurité vers les voitures et à partir des
voitures, élément qui va devenir déterminant.

Pour ce qui est des infrastructures, peu importe où les voitures
iront, il faudra qu’elles puissent communiquer avec les autres
véhicules et avec les infrastructures, et leurs communications
devront être fiables et sécurisées.

Pas plus tard que la semaine dernière, par exemple, Toyota a
annoncé un important investissement dans la technologie des
chaînes de blocs pour protéger l’intégrité des données qui
transitent par les systèmes de bord. Je crois que le
gouvernement a un rôle à jouer pour favoriser la recherche dans
ce domaine et pour instaurer un cadre réglementaire susceptible
de favoriser la transmission de données sécurisées.

M. Adams : Pour aller dans le même sens, vous avez posé une
question sur les compagnies et sur les technologies canadiennes. Je
vais rejoindre ce que vient de dire Stephen en vous mentionnant
l’existence d’une entreprise canadienne appelée TrustPoint
Innovation Technologies qui est à l’origine d’une technologie
exploitée par le département des Transports aux États-Unis pour
favoriser l’échange de communications sécurisées entre véhicules
et entre les véhicules et les infrastructures. BlackBerry propose
une application dérivée, appelée QNX, du nom d’une de ses
filiales également spécialisée dans la connectivité et
l’automatisation des véhicules.
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So there are companies in Canada and academic institutions
that are engaged in this space. Are we as connected as we could be
to everything else going on around the world? Maybe not, but I
think that only speaks to the pace with which all of this activity is
evolving.

Senator MacDonald: Mr. Beatty, you spoke about block-chain
technology. Could you expand on that, as well as distributed
ledger technology, and explain exactly what it means and how it
would be applied?

Mr. Beatty: This goes back to the issue of the basic safety
message that has to move from the car. Any vehicle approaching
another vehicle or any piece of infrastructure that has to interact
with a vehicle has to be assured that the messages it is receiving
are trustworthy. The issue becomes: How do you provide that
level of security of data while also ensuring that you are able to
maintain the anonymity of the individual driver in that
environment?

We want to ensure a system that provides for the rapid flow of
data and safety but not at the cost of individual liberty or privacy.
Block-chain technology gives you the opportunity to ensure the
integrity of the data while maintaining the anonymity of the
source of the data.

Canadians have been significant players in that space. It comes
out of the technology that was developed for bitcoin, the global
electronic currency. It is one of many technologies we can be
looking at in this space, but it is an important lever for us to pull
as we are looking to ensure the integrity of the system.

Senator MacDonald: What about distributed ledger
technology? How does that differ from block-chain?

Mr. Beatty: To be honest, senator, to get into the details of
that, I would prefer to bring our tech people up to pull through
that, but we can provide information to you.

Senator MacDonald: Besides Toyota, are there other
manufacturers that are considering applying block-chain
technology?

Mr. Beatty: Absolutely. I don’t think there are vast secrets
from each other about the need to address these basic issues.
Across the industry, you have multiple parties and multiple
supplier groups looking at this.

Ultimately, the guarantee for you as legislators is that we are
going to settle on standards. We work with a global network of
suppliers that work with all of us as OEMs to build these
technologies. We may be the patent-holders in many instances,
but it quickly solidifies into a set of standards in the industry.

Il existe donc, au Canada, des entreprises et des établissements
universitaires qui évoluent dans cet univers. Sommes-nous autant
branchés que nous le pourrions à tout ce qui se passe dans le reste
du monde? Peut-être pas, mais nous avons là une idée du rythme
auquel progressent toutes ces activités.

Le sénateur MacDonald : Monsieur Beatty, vous avez parlé de
la technologie des chaînes de blocs. Pourriez-vous nous en dire
plus à ce sujet et au sujet de la technologie dite des données de
registre distribuées? Expliquez-nous ce que cela signifie
exactement et comment ce sera appliqué.

M. Beatty : Cela nous ramène à la question des messages de
sécurité de base qui doivent être envoyés par la voiture à tout
véhicule en approche ou à tout élément d’infrastructure. Il faut
s’assurer que les messages reçus soient fiables. À partir de là, la
question est donc de savoir comment assurer la sécurité des
données tout en maintenant l’anonymat de chaque conducteur
dans cet environnement.

Nous voulons être sûrs que le système assurera des échanges
rapides, garants d’une sécurité accrue, sans porter atteinte à la
liberté individuelle ni à la protection des renseignements
personnels. C’est ce que permet justement la technologie des
chaînes de blocs.

Au Canada, nous comptons d’importants acteurs dans ce
domaine. Cette technologie est dérivée de celle mise au point pour
les bitcoins, la devise électronique mondiale. Il s’agit d’une
technologie parmi bien d’autres dans tout cet univers, mais elle
constitue pour nous un important levier dans notre quête
d’intégrité des systèmes.

Le sénateur MacDonald : Et les données de registre distribuées?
En quoi cela diffère-t-il de la technologie des chaînes de blocs?

M. Beatty : Je vous dirais honnêtement, sénateur, que pour
plonger dans ce type de détails, je préférerais m’en remettre à mon
personnel technique, mais nous pourrions toujours vous fournir
cette information plus tard.

Le sénateur MacDonald : À part Toyota, d’autres fabricants
envisagent-ils d’appliquer la technologie des chaînes de blocs?

M. Beatty : Tout à fait. Ce n’est un secret pour personne, dans
le milieu, qu’il faut trouver une solution à ce genre de problème
fondamental. Partout au sein de l’industrie, nombreux sont les
intervenants et les groupes de fournisseurs à s’y intéresser.

En fin de compte, les législateurs que vous êtes doivent être
certains que nous parviendrons à nous entendre sur des normes.
Nous collaborons avec tout un réseau d’équipementiers
automobiles pour produire ces technologies. Même si, bien
souvent, nous détenons les brevets, nous en venons rapidement
à établir des normes communes au sein de l’industrie.
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In that sense, there aren’t a lot of secrets. We know what each
other is working on in broad measure. Frankly, we are trying to
encourage broad sharing of technology to be able to roll out
faster.

Senator Bovey: Thank you. This is all very interesting. You
have addressed my questions with respect to data, so I want to
move on to what has been called ‘‘disruptive technology,’’
especially in the world of employment.

With technology advancing so rapidly, how do we develop the
curriculum so you have young people coming into the field when
it’s changing on a dime? Can you talk a bit about your work with
colleges, universities, engineering departments, et cetera, so we
have some comfort that there is new and ongoing training?

Mr. Adams: I will take a spin on your question, if I might, to
talk about automated technology on vehicles today and a
consequence of that technology. It addresses the very issue that
you raise in terms of training and education.

That comes around the whole concept of collision repair with
vehicles. People who have been around for 30 years, they think a
vehicle is a vehicle is a vehicle. It is made with the same metals,
substances or what-have-you. It has an engine and so on.
However, the challenge for the repair industry today is when
you have sensors all around that vehicle built into the bumper, the
windshield and the mirrors on the car, what happens if that
vehicle is in an accident and it is not repaired properly to
manufacturer-OEM specifications? That’s a real challenge we
have in the repair industry at the moment. That is why a number
of auto manufacturers are developing their own certified repair
programs to ensure that when that vehicle goes back on the road,
it operates as it should operate.

You can imagine if a consumer is going down the road, driving
a vehicle after it has been repaired, and is counting on his vehicle
to advise him if the vehicle is going outside of the lane or if the
consumer needs to put on its brakes, and that technology isn’t
working properly because it wasn’t repaired properly, it’s a
significant issue. That is one side of the coin.

The other side of the coin is getting universities and colleges
embracing new technology so they are equipped to move forward
with the automation that Stephen and other companies are
integrating into vehicles.

Mr. Beatty: There is another aspect of education that we need
to consider. The technology in the vehicle is changing faster than
the ability of drivers to understand the change in that technology.

En ce sens, nous n’avons pas beaucoup de secrets les uns pour
les autres. Nous avons une idée générale de ce que font les autres
et, bien honnêtement, nous encourageons le meilleur partage
possible de la technologie pour parvenir plus rapidement à mettre
nos produits en service.

La sénatrice Bovey : Merci. Voilà qui est très intéressant. Vous
avez répondu à mes questions au sujet des données et je vais donc
passer à ce qu’on appelle la « technologie perturbatrice ou de
rupture », surtout dans le cas du marché du travail.

Compte tenu de la rapidité de ces avancées technologiques,
comment fait-on pour créer des cursus d’enseignement adaptés
pour attirer des jeunes dans un domaine qui change du jour au
lendemain? Parlez-nous un peu de ce que vous faites du côté des
collèges, des universités, des départements du génie et d’autres,
histoire de nous rassurer sur l’existence de nouveaux programmes
et de la formation continue.

M. Adams : Je vais essayer de répondre à votre question en
vous parlant de la technologie automatisée des véhicules
d’aujourd’hui et de ses répercussions sur ce que vous avez
soulevé, c’est-à-dire la formation professionnelle et l’information
du public.

Cela nous ramène à toute la notion de réparation des véhicules
accidentés. Les mécaniciens font cela depuis 30 ans et ils pensent
qu’un véhicule est un véhicule, sans plus. Après tout, tous les
véhicules sont faits de métal, des mêmes substances. Ils ont un
groupe motopropulseur et d’autres systèmes. Toutefois, de nos
jours, les mécaniciens doivent composer avec tous les capteurs de
bord : dans le pare-chocs, dans les pare-brise et dans les
rétroviseurs. Ainsi, que se passe-t-il si un véhicule accidenté
n’est pas correctement réparé en fonction des spécifications du
fabricant ou de l’équipementier? Voilà le grand changement
auquel nous avons affaire dans le secteur de la réparation, pour le
moment. Voilà pourquoi beaucoup de fabricants d’automobiles
sont en train d’élaborer leurs propres programmes de certification
des mécaniciens afin d’avoir l’assurance que les véhicules remis en
service fonctionneront comme il se doit.

Vous pouvez imaginer le problème si, après avoir fait réparer
son véhicule, un client s’imaginant qu’il peut compter sur les
systèmes de bord pour l’alerter d’une sortie de voie ou de la
nécessité de freiner, se rend compte que ces systèmes ne réagissent
pas parce que la réparation a été mal faite. Ce serait un problème
de taille. Voilà pour le premier côté des choses.

Un autre aspect à considérer est qu’il faut amener les
universités et les collèges à adopter les nouvelles technologies
pour être à jour dans leur enseignement et pour pouvoir suivre le
rythme de l’automatisation que la société de Stephen et d’autres
intègrent à leurs véhicules.

M. Beatty : Il y a encore une autre dimension à laquelle il faut
penser, celle de la sensibilisation du public. La technologie à bord
des véhicules évolue plus rapidement que la capacité des
conducteurs à comprendre les changements survenus.
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If you think about the way that we licence drivers in Canada
today, you learn how to drive once in your life. You obtain your
driver’s licence at the beginning of that driving career, and then
maybe late in life, you are required to renew your licence through
a set of tests. However, we don’t update drivers’ understanding of
the technologies in the vehicle.

I can give you the simple example of ABS technology. When
automatic braking came in, drivers who had been taught early in
their career to pump the brakes were doing exactly the wrong
thing. These new technologies will change the way that we handle
vehicles. A big part of what we are doing as a company is
reinvesting in public education around what these sensors do,
what the new safety systems do and how to actually operate an
automated vehicle safely and effectively.

Senator Runciman: Off the top, I want to say I know Toyota is
a wonderful corporate citizen, but— I’m following along the lines
of Senator Saint-Germain with respect to the role of the national
government regarding how extensive the regulatory framework
should be.

Mr. Beatty, you said you see that as clearly a role that the
government has to play. But I have questions about how well that
role is played in today’s environment. This is not to malign the
industry in any way, but in the past, we have seen Chrysler-Fiat,
GM, Volkswagen and Hyundai with all serious problems— some
of them allegations at this point, and most have been brought to
public attention by whistle-blowers. That raises questions,
especially when we get into this level of technology about how
much of a role should trust in the industry play versus significant
involvement by government.

I have a report here from U.S. Senator Ed Markey called
Tracking and Hacking. One of his conclusions reads:

The alarmingly inconsistent and incomplete state of industry
security and privacy practices . . . raises a need for the
National Highway Traffic Safety Administration . . . to
promulgate new standards that will protect the data, security
and privacy of drivers in the modern age of increasingly
connected vehicles.

He then goes into a list of what he feels is required.

I am looking for an opinion from you. We had a witness the
other day who said he felt there should be extensive involvement
in the initial phases, but perhaps at some point down the road
governments could back off a bit. How do you see that role going
forward?

Pour avoir son permis au Canada de nos jours, il suffit
d’apprendre une seule fois dans sa vie. On obtient un permis à vie,
ou presque, car il peut arriver qu’on doive repasser des épreuves
pour le renouveler, sur ses vieux jours. À part cela, il n’y a pas
d’actualisation des connaissances des technologies de bord.

Prenons l’exemple très simple de la technologie ABS. Quand les
systèmes de freinage automatique ont fait leur apparition, les
conducteurs à qui on avait appris, dès le début, à pomper sur les
freins ont continué à le faire, ce qu’il fallait justement éviter. Ces
nouvelles technologies vont changer notre façon de conduire. À
Toyota, nous investissons beaucoup dans l’éducation du public à
propos de tous ces capteurs et du fonctionnement des nouveaux
systèmes de sécurité qui permettent de faire rouler un véhicule de
façon sécuritaire et efficace.

Le sénateur Runciman : Je sais que Toyota est une excellente
entreprise citoyenne, mais... Je vais enchaîner sur ce qu’a dit la
sénatrice Saint-Germain relativement au rôle de notre
gouvernement national à propos de l’étendue du cadre
réglementaire qui s’impose.

Monsieur Beatty, pour vous, il s’agit là d’un rôle qui incombe
de toute évidence au gouvernement. Cela étant, j’ai des questions
sur l’utilité de l’intervention gouvernementale dans les conditions
actuelles. Loin de moi l’idée de dénigrer l’industrie, mais, par le
passé, nous avons constaté que des entreprises comme Chrysler-
Fiat, GM, Volkswagen et Hyundai ont eu de sérieux problèmes.
Pour l’essentiel, il ne s’agit encore que de problèmes allégués,
mais, dans la plupart des cas, nous avons eu vent de ces ennuis
grâce à des lanceurs d’alerte. Voilà qui soulève des questions,
surtout quand on en arrive à ce degré d’évolution technologique,
à propose du genre de confiance qu’on peut accorder à l’industrie
par rapport au gouvernement.

J’ai sous les yeux un rapport rédigé par un sénateur américain,
Ed Markey, intitulé Tracking and Hacking. Je vous lis une de ses
conclusions :

À cause de pratiques alarmantes de l’industrie, pratiques
incohérentes et incomplètes en matière de sécurité et de
protection des renseignements personnels [...] il convient de
mettre sur pied une administration nationale de la sécurité
routière [...], de promulguer de nouvelles normes qui
permettront de protéger les données, la sécurité et les
renseignements personnels des conducteurs en cette ère
moderne où les véhicules sont de plus en plus branchés.

Il continue en dressant la liste de ce qu’il juge nécessaire.

J’aimerais avoir votre avis. L’autre jour, un témoin nous a dit
qu’il était plutôt favorable à une intervention plus importante de
la part des gouvernements, dans les premières étapes, mais qu’à
un moment donné, ceux-ci devraient s’effacer un peu. Comment
envisagez-vous le rôle des gouvernements dans l’avenir?
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Mr. Beatty: Thank you for the opportunity to comment. As I
said earlier, I think that data security and privacy are very big
issues and should be addressed by government.

Our view is that access to the data that we require to be able to
ensure the effective operation and testing of vehicles is very
important to us while maintaining individual consumer privacy.
That is part of the reason we are advocating that you look at this
on a North American-wide basis to ensure we have common
systems and protocols in place.

If you would like me to ‘‘spitball’’ a proposal to you, one of the
things that has always irritated me beyond belief is the fact that
under Canadian law, vehicle owners are able to take their vehicles
out of certification under current safety laws. They can raise or
lower a vehicle. They can re-chip a vehicle. They can do any
number of things that will take the vehicle outside of its factory
certification. That increasingly includes the possibility of plugging
third-party devices that provide vehicle connectivity into OBD
ports and so forth. This is one of the very troubling potential back
doors in terms of security of vehicles and public safety.

If you were to make recommendations to the government for
an overhaul of our current standards, one of those should be to
ensure that any third-party device that is attached to a vehicle
needs to be tested to the same rigorous standards that an OEM
product is because it does open the potential for a Trojan Horse
to be introduced into the vehicle.

Senator Runciman: Does Toyota keep records on hacking?

Mr. Beatty: We conduct very extensive work of our own to
ensure the electronic integrity of the vehicles. There are a number
of third-party organizations in the U.S. and elsewhere that are
constantly testing vehicles for potential flaws, some of which are
brought to the attention of the public; some of which are brought
to the attention of individual corporations.

Like any other electronic device, obviously we work hard to
ensure that if there is an issue that is found, it is addressed. We
work very carefully to ensure that our systems aren’t so open in
the first place that you leave the opportunity for third-party
access to the vehicle. As a company, we have been much more
cautious about connectivity.

Senator Runciman: I guess that is a no, really. You are working
with organizations. You certainly couldn’t respond to a hacking
incident in real time.

M. Beatty : Merci de me donner l’occasion de réagir à ce
propos. Comme je l’ai dit plus tôt, la question de la protection des
renseignements personnels et de la sécurité des données est très
importante et elle doit incomber au gouvernement.

Nous sommes d’avis qu’il est très important pour nous
d’accéder aux données — dont nous avons besoin pour garantir
la sécurité du fonctionnement des systèmes et pour tester les
véhicules— tout en garantissant la protection des renseignements
personnels de nos clients. C’est une des raisons pour lesquelles
nous vous invitons à appréhender tout ce dossier du point de vue
de l’Amérique du Nord afin que nous parvenions à des systèmes
et à des protocoles communs.

Si vous voulez que je vous fasse une proposition tout de suite,
la voilà. S’il y a une chose qui m’a toujours irrité au plus haut
point, c’est le fait qu’en vertu des lois actuelles du Canada sur la
sécurité, les propriétaires peuvent transformer leurs véhicules au
point que ceux-ci ne correspondent finalement plus à la
certification d’origine. Ils peuvent les surélever ou les surbaisser
sur roues, les reconfigurer comme ils le veulent. Ils peuvent faire
toutes sortes de choses à la suite de quoi les véhicules ne
répondent plus à la certification d’usine. Il est désormais de plus
en plus possible d’utiliser des dispositifs fabriqués par des
entreprises indépendantes qui permettent de se brancher dans
les ports du système de diagnostic de bord. Ces dispositifs offrent
le moyen de se brancher de façon détournée à nos systèmes de
bord, ce qui est très inquiétant sur les plans de la sécurité des
véhicules et de la sécurité du public.

Si vous deviez recommander au gouvernement d’effectuer une
refonte complète des normes actuelles, il faudrait notamment
demander que tout dispositif fabriqué par un tiers et utilisé à bord
d’un véhicule soit testé au regard des mêmes normes rigoureuses
que tous les produits d’un équipementier automobile, cela pour ne
pas risquer qu’un cheval de Troie soit installé sur nos véhicules.

Le sénateur Runciman : Est-ce que Toyota tient des relevés des
cas de piratage?

M. Beatty : Nous effectuons un travail très sérieux à notre
niveau pour assurer l’intégrité électronique de nos véhicules. Il
existe un certain nombre d’entreprises non affiliées aux États-Unis
et ailleurs qui sont en permanence à la recherche de failles
potentielles. Des tentatives de pénétration de nos systèmes ont
déjà été portées à l’attention du public et d’autres l’ont été à
l’intention des sociétés concernées.

Comme nous le faisons pour n’importe quel dispositif
électronique, nous cherchons bien sûr à régler tout problème
constaté. Nous veillons, en partant, à ce que nos systèmes soient
les moins ouverts possible pour éviter que des indépendants
n’accèdent à nos systèmes de bord. Notre entreprise est désormais
beaucoup plus prudente en matière de connectivité.

Le sénateur Runciman : Je pense que vous venez de me
répondre par non. Comme vous collaborez avec d’autres
entreprises, vous n’êtes pas en mesure de réagir en temps réel en
cas de tentative de piratage.

31-5-2017 Transports et communications 18:41



Mr. Beatty: We haven’t seen hacking incidents in real time.
What we have seen are hypothetical scenarios where people have
set up under controlled conditions.

Senator Runciman: Is any work being done on override
capabilities that could be shared with law enforcement?

Mr. Beatty: I’m not sure what sort of override technologies
you are thinking about in this case.

Senator Runciman: Someone who is using a stolen car, that sort
of thing.

Mr. Beatty: So the vehicles on the road today that would allow
you to put the vehicle into turtle mode, if you would, or limp-
home mode that would allow the vehicle to be safely removed off
the road but not operate at full effectiveness.

Senator Griffin: You have obviously done a lot of consultation
in a lot of places. Have you had any consultation with the
provincial governments? They are the ones who license vehicles
and build many of the highways in our country.

Mr. Adams: The association is an associate member of the
Canadian Council of Motor Transport Administrators. As you
know, I think they appeared before this committee. They are a
collection of all the provinces and territories, along with the
federal government. We have been part of their automated vehicle
working group. Last year I made a presentation to the CCMTA
and also to the Transportation Association of Canada.

We try to stay in touch with those organizations, because we
have the federal government that essentially deals with the
vehicle, as you say, and then the provinces are dealing with the
vehicle on the roadway. Their challenges are around what kind of
infrastructure is needed and should they be creating an
environment to test vehicles, and so on and so forth.

Senator Griffin: I am looking at your recommendation number
four, which is data sharing and privacy, but I am thinking of it in
a different way. I am thinking of the aftermarket industry; that is,
the people who repair cars, the local service stations or Canadian
Tire. Do you see them as being able to access the data in order to
continue to do their jobs or are they going out of business?

Mr. Beatty: In the context of what we are recommending here,
this is in respect of the development of the new technologies and
then their development in the marketplace. I suspect that as
technologies mature, the aftermarket service industry will
continue to exist, and it will be installing modules on vehicles in
response to collisions and any other needed repairs to a vehicle.
We already share detailed repair information for vehicles with the
aftermarket industry. That is part of an industry-wide protocol.

M. Beatty : Nous n’avons jamais subi de tentative de piratage
en temps réel. En revanche, nous avons eu connaissance de
scénarios hypothétiques exécutés en conditions contrôlées.

Le sénateur Runciman : Travaillez-vous sur des technologies de
surpassement que vous pourriez partager avec les corps policiers?

M. Beatty : Je ne vois pas exactement à quel genre de
technologie de surpassement vous pensez dans ce cas.

Le sénateur Runciman : En cas de vol de voiture, par exemple,
ou ce genre de chose.

M. Beatty : Vous voulez parler des véhicules actuels qui
peuvent être basculés en mode « tortue » ou en mode
« dépannage » pour être retirés de la circulation en toute
sécurité, mais avec des capacités dégradées.

La sénatrice Griffin : À l’évidence, vous avez mené des
consultations dans bien des régions. Avez-vous consulté les
gouvernements provinciaux? Ce sont les provinces qui émettent
les plaques minéralogiques et qui s’occupent de la plus grande
partie des axes routiers au pays.

M. Adams : Mon association est membre associé du Conseil
canadien des administrateurs en transport motorisé, le
CCATM. Je pense que celui-ci a déjà comparu devant votre
comité. Ce conseil regroupe toutes les provinces, les territoires
ainsi que le gouvernement fédéral. Nous siégeons à son groupe de
travail sur les véhicules automatisés. L’an dernier, j’ai donné un
exposé au CCATM de même qu’à l’Association des transports du
Canada.

Nous tentons de maintenir le contact avec ces organisations,
parce que le gouvernement fédéral, comme vous l’avez dit,
s’occupe essentiellement de la certification des véhicules et que les
provinces les autorisent ensuite à prendre la route. La difficulté
consiste à savoir quel genre d’infrastructure est nécessaire,
autrement dit s’il faut créer un environnement pour tester les
véhicules et ainsi de suite.

La sénatrice Griffin : Je regarde votre recommandation numéro
quatre qui concerne le partage des données et la protection des
renseignements personnels, mais j’y vois autre chose. Je pense au
secteur des services après-vente, c’est-à-dire aux gens qui réparent
nos voitures, aux stations de service locales et aux Canadian Tire.
Pensez-vous que tous ces gens-là devraient pouvoir accéder à vos
données afin de pouvoir continuer leur travail ou, au contraire,
qu’ils sont appelés à disparaître?

M. Beatty : Ce que vous dites doit être analysé au regard du
développement des nouvelles technologies et de leur maturation
sur le marché. Je soupçonne que, dans le cadre de ce processus, le
secteur des services après-vente continuera d’exister et qu’il
pourra poser des modules à bord de véhicules accidentés ou de
véhicules nécessitant d’autres types de réparations. D’ailleurs,
nous transmettons déjà des renseignements détaillés sur les
réparations de nos véhicules aux garages non affiliés. Cela
s’inscrit dans le cadre d’un protocole appliqué à la grandeur de
l’industrie.
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Senator Griffin: I am glad to hear that. That is a big industry.

One thing I am really concerned about in our country— and it
is an embarrassment — is we have quite a high functional
illiteracy rate. With what we are talking about here, I think there
will have to be some high-quality training and education of people
who manufacture cars, who do the software, who do the repairs,
who do everything related in this industry. I have some concern
whether we are really ready for that. I don’t know whether you
have that concern.

Mr. Beatty: When we introduced the Prius into our lineup for
the first time, we went from an industry where everything was
mechanical to an industry where suddenly everything was
electrified. The types of skills that were required to work on
those vehicles were radically different from anything that had
come before.

We required any of our dealers who would be selling those
vehicles to ensure they had top trained technicians, and we
provided the training that was necessary to bring those skills up.
Beyond that, we have now gone out to recruit differently to bring
in new technical skills into the industry to ensure we have this
ongoing supply.

I think the one challenge for the industry is that often the auto
industry has been seen as some sort of sunset industry that was
part of old industry. In fact, we are very much part of the leading
edge of new technology. There is an industry-wide effort that is
required in order to attract the youngest, brightest and best new
employees into the sector.

[Translation]

The Chair: Very briefly, for a second round of questions.
Senators Galvez and Saint-Germain, you may ask your questions
one after the other, and the witnesses will answer afterwards.

[English]

Senator Galvez: I asked the representatives from CAA about
the evolution of car insurance. Now that a car will be more like a
computer or a smartphone rather than a mechanical thing and the
driver is less and less needed to control the car, who will carry the
responsibility in the case of an accident?

Mr. Adams: I’m sure I have seen the same reports that you
folks have probably seen already. A couple of companies have
come out and said that they would assume full liability if
something happened with one of their automated vehicles, Volvo
being one of those companies; there are a few more as well.

You raise a good point in terms of how you apportion the
liability. I don’t think it’s as much of an issue when you have a
fully automated vehicle because, then, it is clearer that the

La sénatrice Griffin : Je suis heureuse de l’entendre. C’est un
vaste secteur.

L’autre chose qui me préoccupe beaucoup— au point où ça en
est vraiment gênant — c’est que le taux d’analphabétisme
fonctionnel au Canada est très élevé. Compte tenu de ce dont il
est question ici, je dirais qu’il faudrait veiller à dispenser une
formation et des informations de haute qualité à ceux qui
fabriquent les voitures, à ceux qui s’occupent des logiciels et à
ceux qui font la réparation ou qui gravitent autour de cette
industrie. Je crains que nous ne soyons pas prêts et je me demande
si cela ne vous préoccupe pas aussi.

M. Beatty : Quand nous avons introduit la Prius dans notre
gamme de véhicules, nous sommes soudainement passés d’une
industrie où tout était mécanique à une industrie où tout était
électrifié. Le travail sur ce véhicule nécessitait des compétences
radicalement différentes de tout ce que nous avions connu avant.

Nous avons exigé de nos concessionnaires, qui allaient vendre
ces véhicules, qu’ils disposent d’un effectif de techniciens
parfaitement formés, étant entendu que nous assurerions la
formation nécessaire pour leur mise à niveau. Et puis, nous avons
cherché à recruter différemment pour attirer de nouvelles
compétences techniques et veiller ainsi à disposer d’un bassin
permanent de main-d’œuvre qualifiée.

Je dirais que nous nous sommes heurtés au fait que le secteur
automobile est perçu comme une industrie vieillissante et en
déclin. Pourtant, nous sommes une des locomotives du domaine
des nouvelles technologies. Nous devons donc déployer des efforts
à l’échelle de l’industrie afin d’attirer de nouveaux employés qui
soient parmi les plus jeunes, les plus brillants et les meilleurs.

[Français]

Le président : Très brièvement, pour une deuxième ronde de
questions. Sénatrices Galvez et Saint-Germain, vous pouvez poser
vos questions une à la suite de l’autre, et les témoins pourront y
répondre par la suite.

[Traduction]

La sénatrice Galvez : J’ai demandé à des représentants de la
CAA ce qu’ils pensaient de l’évolution de l’assurance automobile.
Comme les voitures de demain s’apparenteront davantage à des
ordinateurs ou à des téléphones intelligents, plutôt qu’à des objets
mécaniques, et que l’être humain sera de moins en moins
nécessaire pour les conduire, qui sera tenu responsable en cas
d’accident?

M. Adams : Je suis certain d’avoir lu les mêmes articles que
vous. Deux ou trois fabricants ont déjà annoncé qu’ils
assumeraient l’entière responsabilité en cas de problèmes causés
par leurs véhicules automatisés, dont Volvo, mais il y en a
d’autres.

Vous venez de soulever une chose intéressante sur le calcul de
répartition de la responsabilité. Je ne pense pas qu’il y ait
vraiment un problème dans le cas d’un véhicule entièrement
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technology is driving the vehicle, not the driver. Where it becomes
a grey zone for a lot of people is when you have the driving task
being shared between the driver and the vehicle. I think that gets
back to the data question as well. When there is an accident that
occurs and we’re not sure who is driving, if you want to put it that
way, then it makes sense that that data on the vehicle would be
shared with those who need to see it to be able to answer that
question from an insurance perspective.

[Translation]

Senator Saint-Germain: My question is about the fact that you
would like the government to keep the high frequency
5.9 gigahertz bandwidth. You say that the automobile industry
needs it and that the telecommunications industry is interested in
it. What percentage of the Canadian territory does it serve?
Moreover, do you think that the two industries and the
government will share costs, given the use you will make of it
and the expected profits?

[English]

Mr. Adams: I can start by saying that it is important that that
spectrum be preserved. There is only so much of the spectrum.
There is thought that you can maybe move to other technologies
beyond dedicated short-range communication that need that
spectrum. Right now, I think — I don’t claim to be an expert in
the area — that seems to be the biggest game going. I think the
real fear comes when you get competing industries saying, ‘‘Don’t
worry about it. Us sharing the spectrum won’t impinge on the
ability to send accurate signals on a timely basis between vehicles
and the infrastructure.’’ Personally, I wouldn’t want to take that
risk. I would want to make sure that you have the spectrum
preserved so that you can ensure that the dedicated short-range
communication operates as it should.

Senator Saint-Germain: I understand that you need it, but what
are the conditions? Would you share the costs?

Mr. Beatty: Part of the way that the cost is shared is by
ensuring that the data that’s flowing through the system is paid
for. Already, as we are rolling out connected services, that is
baked into the value of the vehicle, on a starting basis, and then it
is built into the subscription beyond that.

That is necessary for a variety of reasons. It is necessary to
provide services to the consumer, be it entertainment, be it any
number of other things that they have on board. It’s important to
us as a company because it will provide telemetry back to us
about the health of the vehicle and any needed services that are
required. I think it’s important to government because it’s going
to ensure that you have a safety check on how the transportation
system itself is actually operating.

automatisé, puisqu’il sera évident que l’ordinateur est aux
commandes et pas un être humain. Pour beaucoup, les choses
deviennent plus floues quand la conduite est partagée entre un
conducteur et les systèmes de bord. Cela nous renvoie du même
coup à la question des données. En cas d’accident, si on risque de
ne pas savoir qui était effectivement au volant, pour dire les
choses comme ça, il devient d’autant plus logique de
communiquer les données sur le véhicule à ceux qui seront
appelés à se prononcer sur la question de la responsabilité, du
point de vue des assurances.

[Français]

La sénatrice Saint-Germain : Ma question porte sur votre
souhait que le gouvernement préserve la bande passante de haute
fréquence de 5,9 gigahertz. Vous dites que l’industrie de
l ’ au tomobi l e en a beso in e t que l ’ indus t r i e des
télécommunications s’y intéresse. Quel pourcentage du territoire
canadien est desservi? De plus, envisagez-vous un partage des
coûts entre les deux industries et le gouvernement, compte tenu de
l’utilisation que vous en ferez et des profits conséquents?

[Traduction]

M. Adams : Je commencerais par dire qu’il est important de
protéger le spectre de fréquence qui est limité en partant.
D’aucuns parlent d’adopter des technologies différentes qui ne
dépendront pas de communications à courte portée dans ce
spectre réservé. Il semble— mais je ne prétends pas être expert du
domaine — qu’on s’intéresse surtout à cette possibilité. Là où je
dirais qu’il y a lieu de vraiment s’inquiéter, c’est quand des
industries concurrentes viennent nous dire : « Ne vous inquiétez
pas. Le fait que nous partagions le spectre avec vous ne va pas
vous empêcher de disposer d’un signal fiable et d’envoyer vos
données rapidement entre véhicules et entre les véhicules et les
infrastructures. » Personnellement, je préférerais ne pas prendre
ce risque. Je préfère avoir la garantie que le spectre nous sera
réservé afin que nous ne doutions pas que les communications à
courte portée seront de la qualité escomptée.

La sénatrice Saint-Germain : Je comprends que vous en ayez
besoin, mais y aura-t-il des conditions? Est-ce que cela se fera à
coûts partagés?

M. Beatty : Pour y parvenir, il nous faudrait notamment veiller
à ce que les données échangées soient payantes. Tandis que nous
lançons nos services connectés, la tarification est intégrée à la
valeur de nos véhicules, dès le départ, et nous avons en plus prévu
un prix d’abonnement.

Cela s’impose pour toute une diversité de raisons. C’est
nécessaire pour assurer nos services à nos clients, que l’on parle
de divertissement à bord ou d’autres choses. Nous devons
continuer de recevoir toutes ces données télémétriques qui nous
renseignent sur la santé de nos véhicules et sur le genre d’entretien
éventuellement nécessaire. C’est aussi important pour le
gouvernement, parce que cela lui permettra d’exercer un
contrôle de sécurité sur le fonctionnement du réseau de
transport en tant que tel.
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I do think that there is a sharing of the costs associated with
this. However, as always, it comes down to the fact that, because
these are largely personal-use devices operated by consumers, it’s
a consumer cost. Our job as a car company is to make sure that
we can make the service as competitive as we possibly can, while
also ensuring the reliability of it, to meet those three different sets
of needs.

[Translation]

Senator Saint-Germain: So the user-pays principle is operative.
Fine, thank you.

[English]

The Chair: I’d like to thank Mr. Adams, Mr. Beatty and
Mr. Nichols for their participation today. I think your
contribution will help this committee very much.

Honourable senators, before we proceed with a short in camera
meeting, if you agree, during that time, personnel of the senators
can stay, but everybody else should leave. Everybody agrees?

Hon. Senators: Agreed.

(The committee continued in camera.)

Je dirais qu’on peut envisager un partage des coûts. Cependant,
et comme toujours, étant donné qu’on a essentiellement affaire à
des dispositifs destinés à être utilisés par nos clients, on en revient
au fait que ce sont des coûts à leur imputer. Les fabricants de
véhicules que nous sommes doivent veiller à ce que leurs services
soient concurrentiels, autant que faire se peut, tout en assurant la
fiabilité de leurs produits afin de répondre à ces trois catégories de
besoins.

[Français]

La sénatrice Saint-Germain : Donc, il s’agit du principe de
financement de l’utilisateur-payeur. Parfait, merci.

[Traduction]

Le président : Je tiens à remercier MM. Adams, Beatty et
Nichols pour leur participation. Je pense que vos contributions
vont beaucoup aider notre comité.

Chers collègues, avant que nous ne passions à une brève séance
à huis clos, si vous êtes d’accord, je vais demander à toutes celles
et à tous ceux qui ne font pas partie de votre personnel de bien
vouloir quitter la salle. Est-ce que tout le monde est d’accord?

Des voix : D’accord.

(La séance se poursuit à huis clos.)
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