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Le 9 mars 2017

L’honorable Marc Garneau, C.P., député
Ministre des Transports

Chambre des communes

Edifice de la Confédération, picce 458
Ottawa (Ontario)

K1A 0A6

Monsieur le Ministre,

N/Ré£: TR/2016-26, Décret approuvant Arrété d’urgence n° 4 visant les occupants
du poste de pilotage

Le Comité mixte s’est penché sur le Décret appronvant I’ Arvété d’urgence w4 visant
les occupants du poste de pilotage a sa réunion du 1¢ décembre 2016. Les membres ont
alors convenu de vous faire part de la frustration du Comité devant la pratique de
recourir 4 une succession d’arrétés d’urgence en remplacement de réglements en vertu
de la Loz sur laéronantigue.

Comme vous le savez, le paragraphe 6.41(1) de 1a Loz sur laéronantigue autorise le
ministre des Transports a prendre un arrété d’urgence pouvant comporter les mémes
dispositions qu'un reglement pris en vertu de la partie I de la oz, afin de parer a un
risque appréctable pour la streté aérienne ou la sécurité du public. Aux termes des
paragraphes 6.41(2) et (3) de la Lo/, un arrété d’urgence cesse d’avoir effet a défaut
d’approbation par le gouverneur en conseil dans les 14 jours sutvant sa prise. Sl est
approuvé, larrété cesse d’avoir effet un an apres sa prise ou a Pentrée en vigueur du
reglement ayant le méme effet.

Le Décret appronvant I’Arrété d'urgence n° 4 visant les occupants du poste de pilotage exige
qu'un exploitant aérien canadien ou étranger, pendant 'exploitation dans I'espace
aérien canadien, veille a ce qu'une deuxieme personne se trouve toujours dans le poste
de piotage en l'absence d’un membre d’équipage de conduite, afin d’éviter qu’un
membre d’équipage sot laissé seul.

Lie premier Arlé durgence visant les occupants du poste de pilotage a été pris le
27 mars 2015. Les exigences établies par le premier arrété durgence ont été
maintenues par la prise de deux autres arretés d’urgence le 10 avril 2015 et le 22 avril
2015. Enfin, le 30 avril 2015, le gouverneur en consetl a approuve Arére durgence n’ 3



2-5-2022

Examen de la réglementation

2A:7

2.

visant les ocoupants du poste de pilotage. On s’attendait, parait-il, 2 ce quun réglement ayant *

le méme effet que les arrétés d’urgence soit promulgué en 2016.

12 Arrété d'urgence n° 3 allatt expirer le 22 avril 2016. Le 21 avril 2016, cependant,
le ministre des Transports a remplacé U Amésé durgence w 3 par U Arété durgence n° 4
visant les occupants du poste de pilotage. 17 Arrété d'urgence w4 a cessé d’avotr effet 14 jours
apres sa prise. Le 6 mat 2016, le gouverneur en conseil a approuvé Ameté durgence ’ 4
visant les occupants du poste de pilotage, dans le but d’en prolonger leffet pendant un an.
Ort, U Arrété d’urgence w° 4 avait expiré la veille, de sorte qu’un nouvel arrété durgence,
UArrété dnrgence n° 5 visant les occupants du poste de pilotage, a été pris le 16 juin 2016 et a
été approuvé par le gouverneur en conseil le 21 juin 2016.

Le Comité s’est déja penché sur les problemes découlant de la prise d’une
succession d’arrétés d’urgence, en l'occurrence une série de 11 arrétés visant des
explottants prives. Ces arrétés s’¢chelonnaient sur une période de plus de tross ans et
régissatent les explofmnts privés d’aéronefs canadiens qui ne sont pas utilisés pour
assurer un service aérien commercial. Le ministere des Transports considere
manifestement le recours a une longue série d’arrétés d’urgence comme une pratique
acceptable. Cette pratique contourne toutefois la volonté expresse du Parlement. Les
arrétés durgence sont congus pour fournir un moyen de faire face a une situation
mmprévue ayant donné lieu rapidement et provisoirement a un risque appréciable, et
non pour remplacer les reglements ni pour éviter les contraintes du processus de
réglementation. Bien que la série de cing arrétés d’urgence visant les occupants du
poste de pilotage ne constitue pas un exemple ausst ﬂagrant que les 11 arrétés
d’urgence visant les exploitants privés, les problémes sont les mémes dans les deux
cas.

Le régime envisagé par le Parlement semble assez clair. Un arrété d’urgence
cesse d’avortr effet apres 14 jours. S'1l est requis pour une période plus longue, 1l peut
étre maintenu pendant un an avec 'approbation du gouverneur en conseil. Au bout
d’un an, larreté d’urgence doit étre remplacé par un reglement en bonne et due forme.
Le Comité avait espéré que Pengagement du Ministere de demander Papprobation du
gouverneur en conseil lorsqu’un arrété d’urgence est nécessaire pour plus de deux

semaines démontrait sa reconnassance de la volonté du Parlement. La prise de I”.4Amété

d'urgence n° 4 visant les occupants du poste de pilotage et son approbation révelent toutefois
que le recours a une longue série d’arrétés d’urgence est encore considéré comme une
pratique acceptable.

Aux yeux du Comité, cette pratique contourne incontestablement la volonté
expresse du Parlement. Les arrétés d’urgence sont clairement congus pour permettre
au ministre de faire face a une situation imprévue ayant donné lieu rapidement et
provisoirement a un risque appréctable. Iintention n’est pas qu’on y recoure a titre de
remplacement quast permanent de reglements, en particulier lorsque le sot-disant
«risque appréciable » est attribuable a I'omission du ministere des Transports de
mettre en place un nouveau reglement touchant une responsabilité qu’l avait estimé
devoir assumer.



2A:8

Scrutiny of Regulations

2-5-2022

Le Comité ne peut faire autrement que conclure que la pratique de prendre une
succession ininterrompue d’arrétés d’urgence pour remplacer un reglement, avec ou
sans 'approbation du gouverneur en conseil, va a 'encontre de Pesprit de Iarticle 6.41
de la Loz sur l'aéronantigue. Par conséquent, nous sollicitons de nouveau votre assurance
que cette pratique cessera. Puisque VAt d'urgence n* 5 visant les occupants du poste de
pilotage dott expirer en juin, nous souhattons également obtenir votre assurance qu’un
reglement portant sur la question des occupants du poste de pilotage sera en place
d’ict la.

Vous remerciant d’avance de Pattention que vous porterez a cette affaire, nous
vous prions d’agréer, Monsteur le Ministre, 'expression de notre haute considération.

La sénatrice Pana Merchant Harold Albrecht, député
Coprésidente Coprésident

c.c. M. Vance Badawey, vice-président
Comité mixte permanent d’examen de la réglementation

M. Pierre-Luc Dusseault, vice-président
Comité mixte permanent d’examen de la réglementation

/mh

*
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Environment  Environnement

Ottawa ON K1A OH3

MAR 1 7 2615

Ms. Cynthia Kirkby

Counsel

Standing Joint Committee for the
Scrutiny of Regulations

c/o The Senate of Canada

Ottawa ON K1A 0A4

Dear Ms. Kirkby:

RE: SOR/2014-91, Regulations Establishing Conditions for Making Regulations Under
Subsection 36(5.2) of the Fisheries Act

Thank you for your letter dated February 19, 2015 concerning the Regulations
Establishing Conditions for Making Regulations Under Subsection 36(5.2) of the
Fisheries Act.

You indicate in your letter a conversation with the appropriate officials might possibly
aid in the resolution of the issues that you believe are relatively straight forward. | will be
pleased to arrange a conversation with the appropriate departmental officials at a
mutually convenient time.

Should you have further questions, please do not hesitate to contact me at (819) 420-
7907 or Diana Burnham, Regulatory Affairs Officer at (819) 420-7811 who will be happy
to coordinate a mutually convenient time.

Yours truly,

—t /Y

\&J;f ’//figfjwd

John Moffet .
Director General i
Legislative and Regulatory Affairs

c.c.. Carolyne Blain, A/Director General, Industrial Sectors Directorate
Michel Ares, Legal Counsel, Legal Services
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“ Py Conaels
Canada Canada ?}‘%

Ottawa ON K1A OH3

MAY - 5 2015

Ms. Cynthia Kirkby

Counsel

Standing Joint Committee for the
Scrutiny of Regulations

c/o The Senate of Canada

Ottawa ON K1A 0A4

Dear Ms. Kirkby:

Re: SOR/2014-91, Regulations Establishing Conditions for Making Regulations Under
Subsection 36(5.2) of the Fisheries Act

Thank you for your letter dated February 19, 2015 and our subsequent teleconference
on March 24, 2015 concerning the Regulations Establishing Conditions for Making
Regulations Under Subsection 36(5.2) of the Fisheries Act, referred to below as the
“Enabling Regulations”.

During our call, you had requested that we provide, in writing, the explanations
concerning the outstanding issues. As discussed, we do not anticipate any changes will
be made to the Enabling Regulations.

Paragraph 4(a)

During our teleconference, you asked why paragraph 4(a) contains a reference to an
authorized deleterious substance, rather than the authorized deposit of a deleterious
substance. Different federal and provincial instruments may authorize the deposit of
deleterious substances in different ways. The regulations are drafted such that they will
encompass all of the potentially different federal/provincial approaches to authorizing
deposits.

You also asked whether all possible deleterious substances would be captured under
substance lists maintained by the federal government such as the Domestic Substance

List (DSL}). We explained that it is not possible to capture all deleterious substances by
referring to statutory lists such as the DSL or Schedule 1 of CEPA as there are
deleterious substances that are not included on any federal statutory list.

Additionally, it is important to note that the DSL is not an authorization regime and, as
such, would not be applicable in the case of paragraph 4(a) in the Enabling
Regulations. Rather, the DSL is an inventory of substances manufactured in, imported

.12
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into or used in Canada on a commercial scale between January 1, 1984 and
December 31, 1986. The purpose of the DSL is to form the basis for determining
whether a substance is “new” for the purposes of the Canadian Environmental
Protection Act, 1999.

Subparagraph ‘ﬂb)m

We have reviewed the website you referred to in your letter and we agree with you that
the information is not in the most efficient form. We can confirm that links are available
on this page to all key elements of the guidelines including the introductory chapter and
the summary table of recommended quantity or concentration. We will work to improve
the website as part of the overall Government-wide effort to reform the Government’s

websites.

Should you have further questions, please do not hesitate to contact me at (819) 420-
7907 or Diana Burnham, Regulatory Affairs Officer, at (819) 420-7811.

Yours truly,

S p—

John Moffet
Director General
Legislative and Regulatory Affairs Directorate

c.c.: Carolyne Blain, A/Director General, Industrial Sectors Directorate
Michel Arés, Legal Counsel, Legal Services
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Le 19 février 2015

Monsieur John Moffet

Directeur général

Affaires législatives et réglementaires
Ministere de ’Environnement

Place Vincent Massey, 21° étage

351, boulevard St-Joseph
GATINEAU (Québec) K1A 0H3

Monsteur,

N/RéEf. : DORS/2014-91, Reglement prévoyant les conditions de prise des
reglements en vertu du paragraphe 36(5.2) de la Lot
sur les péches

Le Comuté mixte a examiné le texte réglementaire susmentionné a sa réunion du
5 février 2014, date a laquelle 11 a discuté des questions sutvantes.

1. Alinéa 4a)

Les questions soulevées a I’égard de cet alinéa concernent essentiellement le sens
du mot «autorisé ». Il semble, a la lecture de votre lettre du 18 décembre 2014, que le
Minustere considérerait possible de qualifier I'immersion ou le rejet d’une substance a la
fots d'autorisé et d’llégal : autorisé aux fins d’une loi fédérale ou provinciale différente,
mais 1llégal aux termes de la Loz sur les péches. St tel est le cas, 1l semblerait y avotr licu de
rendre cette distinction plus claire dans le Réglement, pour éclaircir le paradoxe apparent
qui se pose st I'on peut dire que le ministre autorise une immersion ou un rejet qui a
déja été autorisé.

Bien que vous n’expliquiez pas précisément dans votre lettre ce qu'on entend
dans cet alinéa par «substance nocive autorisée » (plutdt qu’« immersion ou rejet
autorisé d’une substance noctve»), il semble, par la fréquence a laquelle vous
mentionnez 'immersion ou le rejet dans votre lettre, que c’est 'immersion ou le rejet
d’une substance nocive qui serait autorisé et non la substance nocive elle-méme. Ains,
1l semblerait nécessaire de clarifier cet alinéa pour éviter toute interprétation selon
laquelle la substance nocive elle-méme serait autorisée sous le régime d’une lo1 fédérale
ou provinciale.
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2. Sous-alinéa 4b)(1)

Comme je 'expliquais en détail dans ma premicre lettre, on trouve sur le site
Web d’Environnement Canada comme sur le site Web du Conseil canadien des
ministres de I'Environnement (CCME) divers documents qui semblent liés aux
Recommandations canadiennes pour la qualité des eanx : protmtzon de la vie aguatigue, mais aucun
document exhaustif portant ce titre exact et présentant les recommandations en
question. Vous mentionnez dans votre lettre I'adresse d'un site Web du CCME, sur
lequel « on peut les consulter facilement, en francais et en anglais ». Il y est indiqué que
ces recommandations « consistent en un chaprtre d’mtroduction, étaye par des feuillets
d’information sur les substances visées et en un tableau sommaire des quantités ou
concentrations recommandées », en plus de s’accompagner d’'un document mtitulé
Guide concernant l'application propre a un lien des recommandations ponr la qualité des eaux au
Canada : procédures d’élablissement d’objectifs numérigues de gualité de ['ean.

Le Ministere semble savoir exactement a quoi renvoie le Réglement, et les lecteurs
qui consultent la page Web a laquelle vous les renvoyez peuvent aller vérifier si les
documents et les pages Web qu'on trouve sous le titre Recommandations canadiennes pour
la qualité des eanx: : protection de la vie aguatique font tous partic des recommandations en
question. Il y a toutefos lieu de se demander s’1l serait possible de clarifier la chose dans
le Réglerment lui-méme, par exemple par un renvot aux recommandations présentées dans
les feuilles d’information ou le tableau sommaire des Recommandations canadiennes pour la
gualité des eaux: : protection de la vie agunatigne amsi quaux recommandations tirées du Guide
concernant ['application propre a un lieu des recommandations pour la gualité des eaux au Canada :
procédures d’établissement d'objectifs numérigues de qualité de l'ean. Cette précision permettrait
d’indiquer aux lecteurs qut consultent la page « Directives et objectifs » qu’on trouve
sur  le site  Web  d’Environnement Canada  (http://www.ec.gc.ca/lepe-
cepa/default.aspllang=Fr&n=FIDBBC31-1) que les divers documents constituant les
« Recommandations canadiennes pour la qualité des eaux: protection de la vie
aquatique » qut sont compilés sur cette page sont incomplets, bien qu’il y ait licu de se
demander pourquot il en est ainsi.

Comme 1l s’agit de questions relativement simples, le Comité est d’avis qu’une
conversation avec les fonctionnaires compétents pourrait permettre de régler le
probléme. Je communiquerat sous peu avec votre bureau, dans cet esprit, pour discuter
de la meilleure facon de procéder.

Je vous prie d’agréer, Monsieur, Uexpression de mes sentiments les meilleurs.

Cynthia Kirkby
/mn Conseillere juridique
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TRANSLATION/TRADUCTION *

Le 17 mars 2015

Madame Cynthia Kirkby

Conseillere juridique

Comité mixte permanent
d’examen de la réglementation

a/s Le Sénat du Canada

Ottawa (Ontario) K1A 0A4

Madame,

OBJET : DORS/2014-91, Reéglement prévoyant les conditions de prise des
reglements en vertu du paragraphe 36(5.2) de la Loi sur
les péches

Je vous remercie de votre lettre du 19 février 2015 concernant le Réglement prévoyant les
conditions de prise des réglements en vertu du paragraphe 36(5.2) de la Loi sur les péches.

Vous mdiquez dans votre lettre qu’une conversation avec les fonctionnaires compétents
pourrait permettre de régler le probleme que vous qualifiez de relativement %1mple Clest

avee plaisir que jorganiserai une conversation avec les fonctionnaires compétents au
moment qui conviendra a tous.

St vous avez dautres questions, n’hésitez pas a communiquer avec Mol
(819-420-7907) ou avec Diana Burnham, agente des affaires réglementaires
(819-420-7811), et nous nous ferons un plasir de nous coordonner avec vous pour
trouver un moment qui conviendra a tous.

Veuillez agréer, Madame, I'expression de mes sentiments distingués.

John Moffet
Directeur général
Affaires 1égislatives et réglementaires

cc.  Carolyne Blain, directrice générale par intérim,
Direction des secteurs industriels
Michel Ares, conseiller juridique, Services juridiques
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Le 5 mai 2015

Madame Cynthia Kirkby

Consetllere juridique

Comuté mixte permanent d’examen
de la réglementation

a/s Le Sénat du Canada

Ottawa (Ontario) K1A 0A4

Madame,

Objet : DORS/2014-91, Reéglement prévoyant les conditions de prise des
reglements en vertu du paragraphe 36(5.1) de la Lot
sur les péches

Je vous remercie de votre lettre du 19 février 2015 et de notre téléconférence
subséquente, du 24 mars 2015, concernant le Réglement prévoyant les conditions de prise
des réglements en vertu du paragraphe 36(5.2) de la Loi sur les péches, ci-dessous appelé
« reglement habilitant ».

Pendant cet appel, vous nous avez demandé de vous fournir, par écrit, les
explications des quest1ons en suspens. Comme nous en avons discuté, nous ne
nous attendons pas a ce que des modifications sotent apportées au reglernent
habilitant.

Alinéa 4a)

Pendant notre téléconférence, vous nous avez demandé pourquoi l'alinéa 4a)
renvoie 2 une « substance nocive autorisée » plutdt qu’a 'mmersion ou au rejet
autoris€ d’une substance noctve. Divers textes réglementaires fédéraux et
provinciaux peuvent autoriser I'tmmersion ou le rejet de substances nocives. Le
Réglement est rédigé de maniere a englober toutes les mesures fédérales ou
provinciales possibles autorisant 'immersion ou le rejet de substances.

Vous nous avez également demandé si toutes les substances nocives possibles
seratent comprises aux listes de substances du gouvernement fédéral dont la Liste
mntérieure des substances (LIS). Nous vous avons expliqué quil n’était pas possible
d’inclure toutes les substances noctves possibles en renvoyant aux listes figurant
dans les lots, comme la LIS ou celle qu’on trouve a 'annexe 1 de la LCPE, pusqu’il
y a des substances nocives qui ne figurent a aucune liste incluse dans les los
fédérales.
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De plus, 11 faut souligner que la LIS ne constitue pas en so1 un régime d’autorisation
et qua ce titre, elle ne s’appliqueratt pas dans le cas de l'alinéa 4a) du reglement
habilitant. La LIS se veut plutét un inventaire des substances fabriquées, importées
ou utilisées au Canada a des fins commerciales entre le 1% janvier 1984 et le
31 décembre 1986. L’objectif de la LIS est d’établir une référence de base pour
détermimer st une substance est considérée « nouvelle » aux fins de la Loz canadienne
sur la protection de l'environnement (1999).

Sous-alinéa 4b)(i)

Nous avons examiné le site Web que vous mentionnez dans votre lettre et
convenons que I'mformation qui s’y trouve n’est pas présentée de la maniere la plus
efficace. Nous pouvons vous confirmer que les liens qui y figurent meénent tous aux
principaux éléments des recommandations, y compris au chapitre Introduction
ainst qu'au tableau sommaire des quantités ou concentrations recommandées. Nous
nous efforcerons daméliorer le site Web dans le cadre de Teffort
pangouvernemental général de réforme des sites Web du gouvernement.

St vous avez d’autres questions, n’hésitez pas a communiquer avec moi (819-420-
7907) ou avec Diana Burnham, agente des affaires réglementatres (819-420-7811).

Je vous prie d’agréer, Madame, 'assurance de mes sentiments distingués.

John Moffet
Directeur général
Affaires législatives et réglementaires

c.c.  Carolyne Blain, directrice générale par mtérim,
Direction des secteurs industriels
Michel Ares, conseiller juridique, Services juridiques
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Plus de trois ans se sont écoulés depuis cette promesse, et un examen récent de
la page Web du Ministere intitulée « Directives et objectifs » porte a croire que les
améliorations voulues n’ont pas encore été apportées.

Lrarticle 18.3 de la Loz sur les textes réglementaires dicte que Pautorité réglementaire
«veille a ce que le document, I'indice, le taux ou le nombre incorporé par renvoi soit
accessible ». A la lumiére de cette obligation, je sollicite votre avis pour déterminer
quand le Ministere compte mettre son site Web a jour pour améliorer I'accessibilité des
Recommandations canadiennes pour la qualité des eanx : protection de la vie aquatigue et des

recommandations spécifiques applicables au lieu découlant de celles-ci, pour reprendre
le libellé du Réglement.

Dans lattente de votre réponse, je vous prie d’agréer, Monsteur, "assurance de
mes meilleurs sentiments.

Penny Becklumb
Conseillere juridique

/mh
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Bien quECCC n’héberge pas lui-méme le site ou se trouvent ces recommandations,
nous croyons que toute amélioration de I'accessibilité de 'information serait bénéfique
pour le public. Par conséquent, nous avons fait part de vos préoccupations au CCME,
qui nous a informés que le Comité de gestion de l'eau et le Groupe de travail sur les
lieux contaminés du CCMLE sont en train d’examiner les Recommandations
canadiennes pour la qualité de 'environnement et le processus d’établissement de
recommandations pour cerner les besoins des utilisateurs et évaluer comment les
recommandations y répondent, puis mettre en lumiére toute lacune devant étre
corrigée.

Le Ministere est heureux que le CCME ait I'intention de travailler a la question de
Iaccessibilité et des besoins des utilisateurs, et nous travaillerons en collaboration avec
nos collegues du CCME en ce sens. Dans I'intervalle, nous sommes d’avis que ces
recommandations demeurent accessibles au public et espérons que cela répond aux
préoccupations du Comité.

Enfin, nous sommes aussi au courant de la réponse du gouvernement au quatricme
rapport de votre comité (le rapport n° 92), qui a été déposé au Parlement le
18 juillet 2018, dans lequel le gouvernement indique que le ministere de la Justice et le
Secrétariat du Conseil du Trésor sont en train d’élaborer des lignes directrices liées a
l'utilisation de documents incorporés par renvoti, a appui de la Directive du Cabinet sur
la réglementation. Soyez assurés que dés qu’elles seront prétes, le ministére de
I'Environnement en tiendra compte lorsqu’il incorpore les documents a des reglements
pat renvoi.

Sivous avez d’autres questions, n’hésitez pas a communiquer avec moi (819-420-7907)
ou avec Diana Burnham, agente des affaires réglementaires (819-420-7811).

Je vous prie d’agréer, Madame, 'assurance de mes sentiments distingués.

John Moffet
Sous-ministre adjoint
Direction générale de la protection de 'environnement

[e]
e]

Daniel Wolfish, directeur général par intérim,
Direction des affaires législatives et réglementaires

Marc D’lorio, directeur général
Direction des secteurs industriels, des substances chimiques et des déchets

Michel Areés, conseiller juridique, Services juridiques
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Annexe C

TRANSLATION/TRADUCTION

Te 21 aolt 2018

Monsteur Richard Roulx
Directeur, Secrétariat ministériel
Ministere des Transpotts

Place de Ville, Tour C

29 étage, boite postale XMSA
33, rue Sparks

Ottawa (Ontario) K1A ON5

Monsteur,

N/Réf.: DORS/2014-308, Reglement modifiant le Reglement sur Pexploitation des
administrations portuaires

J a1 examiné le texte réglementaire susmentionné avant d’en saisir le Comité
mixte, et je vous saurais gré de me donner votre avis sur les questions suivantes.

Aux termes de I'alinéa 31.1(2)a), 1l est interdit a I’Administration de permettre
a un camion d’accéder au Port Metro Vancouver, 2 moins que le conducteur du
camion agisse pour le compte du titulaire d’une autorisation valide. Le paragraphe
31.1(3) stipule ensuite cect :

(3) Lautorisation est valide si son titulaire se conforme, ou veille a ce
que ses conducteurs se conforment, aux exigences ci-apres ¢tablies par
I’ Administration et précisées dans 'autorisation :

a) les exigences visant un systeme de rendez-vous ou de réservation
pour des camions;

b) les exigences visant I'dentification des camions qui accedent au
Port Metro Vancouver;

c) les exigences visant le repérage et la surveillance des camions au
Port Metro Vancouver.

(3) An authorization is valid 1f the holder complies with, or ensures
that the holder’s drvers comply with, any of the following
requirements that are established by the Authorty and specified in the
authorization:

(a) requirements respecting an appointment or reservation system for
trucks;

(b) requirements respecting the identification of trucks that gain access
to Port Metro Vancouver; and

(©) requirements respecting the tracking and monitoring of trucks n
Port Metro Vancouver.
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I’emplot de la conjonction «ou» (or) dans la partie du paragraphe 31.1(3)
précedant I'alinéa a) pourrait signifier que l'autorisation est valide pourvu que le
titulaire respecte les exigences, ou qu il vellle 2 ce que les conducteurs les
respectent, mais pas nécessairement les deux. Lst-ce la bonne mterpretaﬁon’ St
I'objectif est d’imposer deux obligations distinctes au titulaire, a savoir une
obligation personnelle et une obligation de supervision, alors la conjonction « et »
semblerait plus juste.

De plus, a la lecture de la version anglaise, on pourrait présumer que
lautortsation est valide pourvu que T'une ou Tautre (any) des exigences soit
respectée, plutot que chacune d’entre elles. Ici encore, st I'objectif est que soit
respectée chacune des exigences établies par Administration et précisées dans
autorisation, une modification a la version anglaise semble s'tmposer.

Enfin, dans sa formulation actuelle, le paragraphe 31.1(3) mndique que la
validité de Pautorisation prend automatiquement fin si les exigences ne sont pas
respectées. Comment cette disposition est-elle appliquée concréetement? Clest-
a-dire par qui et quand cette situation est-elle déterminée? Comment I'information
est-elle communiquée aux parties concernées? Une autorisation mvalidée peut-elle
redevenir valide ou est-1l possible d’obtenir une nouvelle autorisation?

Dans T'attente de votre réponse, je vous prie de recevotr, Monsteur, mes plus
sinceres salutations.

Cynthia Kirkby
Conseillere juridique

/mh
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Le 11 janvier 2019

Madame Cynthia Kirkby

Conseillere juridique

Comité mixte permanent d’examen de la réglementation
a/s du Sénat

Ottawa (Ontario) K1A 0A4

Madame,

V/Réf: DORS/2014-308, Reglement modifiant le Reglement sur exploitation des
administrations portuaires

Je vous remercie de votre lettre du 21 aout 2018 au sujet des paragraphes 31.1(2)
et 31.1(3) du Réglement modifiant le Réglement sur l'exploitation des administrations portuaires (le
« Reglement »).

1. Emploi de « ou/or » au paragraphe 31(3)

Vous avez demandé des précisions sur le sens de la conjonction «ou» au

paragraphe 31.1(3) du Réglement.

Dans ce paragraphe, « ou » est employé parce qu ‘1l existe deux types possibles et
mutuellement exclusifs de « titulaire » : un propriétaire explo1tant et une entreprise.
L’intention est de faire la distinction entre les titulaires, a savoir entre une personne
physique (propriétaire explottant) et une personne morale (entreprise).

2. Le mot « any » dans la version anglaise du paragraphe 31.1(3)

Toujours au paragraphe 31.1(3) du Réglement, vous avez demandé si P'on pouvait
presumer que la version anglaise exige le respect de 'une ou lautre des exigences
énoncées aux alinéas a) a c).

Les versions anglaise et francaise de ce pamgraphe ont le méme sens et le méme
objectif, a savoir que toutes les exigences prévues aux alinéas a) a ¢) du paragraphe
31.1(3) dotvent étre respectées. La version francaise I'indique dans la formulation «|...|
sc conforment, aux exigences ci-apres [...] » alors que la version anglaise le précise par
Iemploidela con]onctlon «and » ala fin deT'alin¢a b). Sil'objectif avait ¢t¢ de permettre
la conformité a 'une ou 'autre des exigences, la conjonction « or » et non pas « and »
aurait été employée.
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3. Paragraphe 31.1(3) — validité de 'autonisation

Enfin, vous avez demandé des précisions sur lapplication concrete du
paragraphe 31.1(3), a savoir qui détermine que la validité de l'autorisation a pris fin,
quand cette détermination est effectuée et comment I'information est communiquée
aux parties concernées.

I’autonsation de transport de conteneurs par camion dans le Port Metro
Vancouver est délivrée par I’ Adminustration portuaire Vancouver Fraser. Le respect des
conditions établies au paragraphe 31.1(3) est prévu par une entente d’acces entre les
entreprises de camionnage et '’ Administration portuaire. Cette derni¢re peut mettre un
terme a 'autorisation en cas de non-conformité aux exigences prévues au Réglment. Une
autorisation résiliée ne peut etre réactivée, mats une nouvelle entente d’acces peut étre
demandée aupres de I’Autorité portuaire.

St vous avez d'autres questions, n’hésitez pas a communiquer avec moi au
613-991-3607 ou avec Stephen Cole, Politiques portuaires et Voie maritime, Transports
Canada, au 613-993-0484.

Jespere que ces précisions répondent a vos questions et je vous prie dagréer,
Madame, I'expression de mes sentiments les meilleurs.

Jimmy Brackearidge
Directeur
Secrétariat ministériel

*



2-5-2022 Examen de la réglementation 2C:9




2C:10 Scrutiny of Regulations 2-5-2022




2-5-2022 Examen de la réglementation 2C:11




2C:12 Scrutiny of Regulations 2-5-2022




2-5-2022 Examen de la réglementation 2C:13




2C:14 Scrutiny of Regulations 2-5-2022




2-5-2022 Examen de la réglementation 2D:1

Appendix D



2D:2 Scrutiny of Regulations 2-5-2022




2-5-2022 Examen de la réglementation 2D:3




2D:4 Scrutiny of Regulations 2-5-2022




2-5-2022 Examen de la réglementation 2D:5




2D:6 Scrutiny of Regulations 2-5-2022




2-5-2022 Examen de la réglementation 2D:7

Department remains committed to processing all Live-in Caregiver applications in the inventory,
as well as those yet to be received, on a priority basis. All applications will be processed.

The number of remaining and prospective applications suggests the Live-in Caregiver program is
in an advanced stage of ‘winding-down’ and drawing to a natural end. The Department is not of
the opinion that an amendment to reintroduce the regulatory definition of “Live-in Caregiver”
should be pursued at this stage.

The Government has implemented several new pathways for caregivers, in recognition of the
contribution of foreign caregivers supporting Canadian families, including the launch of the
Home Support Worker Class, and the Home Child Care Provider Class in June 2019. These five-
year pilot programs can accept up to 2,750 principal applicants annually for a total of 5,500
principal applicants per year, plus their immediate families.

Earlier in 2019, the Government also launched the Interim Pathway for Caregivers, a short-term
public policy with reduced eligibility criteria for caregivers working in Canada with no clear
pathway to permanent residence. Over 4,000 foreign caregivers in Canada, plus family members,
applied to stay permanently.

We hope that the Committee will agree with our position that reintroducing the definition to
apply to the small number of current applications (under 800), and prospective ones (under 50) is
not merited at this stage, in particular since it would soon need to be again repealed once all
applications are processed.

We appreciate the opportunity to provide this information to the Committee for consideration.
Yours sincerely,

Dt o

Marian Campbell Jarvis
Assistant Deputy Minister
Strategic and Program Policy Sector
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En outre, le Comité vous saurait gré de préciser quand, selon vous, le
Programme des aides familiaux résidants prendra fin.

Dans lattente de votre réponse, je vous pric d’agréer, Monsieur, Uexpression
de mes sentiments les meilleurs.

Shawn Abel
Conseiller juridique

/mh
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Dans lattente de recevorr vos observations au sujet de ce qui précede, je %{
vous prie d’agréer, Monsteur, mes salutations distinguées. /

Shawn Abel
Conseiller juridique

/mn
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Recu le 27 juillet 2020
Maitre Shawn Abel
Conseiller juridique
Comité mixte permanent d’examen
de la réglementation
a/s Le Sénat du Canada
Ottawa (Ontario) K1A 0A4

Maitre,

Objet : DORS/2017-78, Reéglement modifiant le Réglement sur I’immigration et la
protection des réfugiés

La présente fait suite a votre lettre du 10 mars 2020 au sujet du nombre de demandes de
résidence permanente a traiter dans la catégorie des aides familiaux résidants. Dans notre
réponse du 27 aott 2019, nous vous avons indiqué que le Ministére prévoyait que les derniéres
demandes regues au titre de 1’ancien Programme des aides familiaux résidants seraient traitées
en 2020, en fonction de la nature de toute question complexe a résoudre pour des demandes en
particulier.

Le Ministére a réalisé d’importants progrés au chapitre du traitement des demandes restantes
dans le cadre du Programme des aides familiaux résidants depuis 2014. En voici un résumé :

* En mai 2014, le nombre de demandes a traiter dans le cadre du Programme s’élevait a
environ 27 000 (ou a 62 000 personnes en comptant les membres de la famille du
demandeur principal).

+ Alafin d’avril 2020, le nombre de demandes restantes au titre du Programme des aides
familiaux résidants avait été réduit a environ 740 demandes (2 430 personnes).

Ce qui précéde représente d’importants progres en vue de la conclusion des demandes regues
au titre de la catégorie des aides familiaux. Bien que le Programme n’accepte aucune nouvelle
demande, selon les dispositions relatives aux droits acquis, qui étaient prévues al’article abrogé
du Réglement sur I 'immigration et la protection des réfugiés (le Réglement), les aides familiaux
qui possédent déja un permis de travail au titre du Programme peuvent encore présenter une
demande de résidence permanente. Au début de juin 2020, il y avait moins de 50 permis de
travail valides délivrés au titre du Programme des aides familiaux résidants a des aides
familiaux qui n’avaient pas encore présenté une demande de résidence permanente. Ainsi, le
Ministére s’attend a ce que moins de 50 nouvelles demandes de résidence permanente puissent
étre regues au titre de la catégorie des aides familiaux.

A I’heure actuelle, en partie en raison des inconnus au sujet de la complexité des derniéres
demandes et compte tenu des répercussions opérationnelles de la COVID-19, le Ministére
estime que 2021 sera un délai plus réaliste pour réduire le nombre de demandes déja regues.
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Le Ministére demeure résolu a traiter en priorité toutes les demandes restantes présentées dans
le cadre du Programme des aides familiaux résidants, ainsi que toutes celles qui n’ont pas
encore été recues. Toutes les demandes seront traitées.

Le nombre de demandes restantes et potentielles donne a penser que le Programme des aides
familiaux résidants en est a une étape avancée de son €limination progressive et qu’il arrive a
sa fin normale. Le Ministére n’est pas d’avis qu’il faudrait procéder a une modification visant
a réintégrer dans le Reglement la définition de « aide familial » a ce stade-ci.

Le gouvernement a mis en place plusieurs nouvelles voies d’acces a la résidence permanente
pour les aides familiaux afin de reconnaitre I’apport des aides familiaux étrangers qui
soutiennent les familles canadiennes, dont le lancement de la catégorie des aides familiaux a
domicile, et de la catégorie des gardiens/gardiennes d’enfants en milieu familial en juin 2019.
Ces programmes pilotes de cinq ans peuvent accepter chacun jusqu’a 2 750 demandeurs
principaux par année, pour un total annuel de 5 500 demandeurs principaux (plus les membres
de leur famille immédiate).

Plus t6t en 2019, le gouvernement a aussi lancé la voie d’acces provisoire pour les aides
familiaux, une politique publique a court terme avec des critéres d’admissibilité réduits pour
les aides familiaux qui travaillent au Canada et qui ne disposent pas d’une voie d’accés claire
a la résidence permanente. Plus de 4 000 aides familiaux étrangers au Canada, plus les
membres de leur famille, ont présenté une demande de résidence permanente.

Nous espérons que le Comité conviendra comme nous que le fait de réintégrer la définition
afin qu’elle s’applique au petit nombre de demandes actuelles (moins de 800), et de demandes
éventuelles (moins de 50), n’est pas justifié a ce stade-ci, surtout parce qu’il faudrait I’abroger
a nouveau dans peu de temps, lorsque toutes les demandes auront été traitées.

Nous sommes reconnaissants d’avoir eu l’occasion de soumettre ces renseignements a
I’examen du Comité.

Je vous prie d’agréer, Maitre, I’expression de mes sentiments les meilleurs.

Marian Campbell Jarvis
Sous-ministre adjointe
Secteur des politiques stratégiques et de programmes
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February 25, 2016

Simon Dubé

Director General
Cotporate Sccretariat

c/o XMSA, 8™ Iloor
Transport Canada

Place de Ville 'l'ower C

330 Spatks St.

Ottawa, Ontario K1A ON5

Decar Mr. Dubé:

Our file: SOR/2015-84, Regulations  Amending  the Canadian  Aviation
Regulations (Parts | and VI — Offshore Operations)

I have examined the above-mentioned Regulations before their
consideration by the Standing Joint Committee and note the following:

1. Paragraph 602.63(7){(a), French version

The syntax of the French version of this paragraph 1s ambiguous owing to
the placement of the relative clause “qui satisfait aux cxigences de lalinéa
551.40¢) of the Manuel de navigabilité” [that conforms to paragraph 551.407(0) of
the Airworthiness Manuad]. According to Le Bon Usage, |translation] “In ordinary
usage, the relative clause comes immediately after the antecedent ... For the sake
of sentence clarity, the relative clause should not be scparated from its
antecedent by another noun” In the case at hand, the antecedent is
“combinaison,” and not “passager,” as the current I'rench wording might
suggest.

2. Subsection 602.64(1)

Subsecction 602.64(1) stipulates that no person shall dispatch or conduct a
take-off in a helicopter if, during the pre-flight check required under section
60271 or the weather check required under section 602.72, the pilot-in-
command or the air operator 15 aware that the sca state would make it impossible
to conduct a ditching. [Towever, under sections 602.71 secton 602.72, only the
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pilot-in-command is required to conduct these checks. Can you explain the legal *
grounds on which the duty for the air operator to conduct the pre-flight check
and weather check 1s based?

I await your response.

Yours sincerely,

|stgned|

Fﬁvclyne Borkowski-Parent
Counsel

/mh
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June 16, 2016

Evelyne Borkowski-Parent
Counscl

Standing Joint Committee

for the Scrutiny of Regulations
c/o The Senate of Canada
Ottawa, Ontario K1A 0A4

Decar Ms. Borkowski-Parent:

SUBJHECT: SOR/2015-84, Rcgulations Amending the Canadian Aviation Regulations
(Parts I and VI — Offshore Operations)

1 am writing in response to your letter of l'ebruary 25, 2016.
1. Paragraph 602.63(7)(a), French version

The Department plans to amend the wording of paragraph 602.63(7)(a) of the
Canadian Aviation Regulations.

2. Subsection 602.64(1)

It 1s important to note that information on the sea state may be obtamed at any
time, cither by the pilot-in-command or by the air operator. The phrase “if, during the
pre-flight check required under section 602.71 or the weather check required under
section 602.72 ...” refers to when the dispatch or take-off decision is made; that s,
after the checks.

The atr operator may be notified of an agitated sea state at any time and by
various means; for example, through communication with the pilot-in-command
when he or she provides a flight plan or afterwards, or through any subsequent
communication with the employees of an offshore operations flight.

Although the pre-flight check and weather check are the responsibility of the
pilot-in-command under sections 602.71 and 602.72, we wanted, for safety reasons, to
broaden responsibility for making the decision to authorize dispatch or take-off in a
helicopter to include the air operator.

Sincerely,

[signed]

Stmon Dubé
Director General
Corporate Secretariat
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June 21, 2016

Simon Dubé

Director General
Corporate Secretariat

c/o XMSA, 8 Floor
Transport Canada

Place de Ville 'T'ower C

330 Sparks St.

Ottawa, Ontario K1A ON5

Dear Mr. Dubé:

Our file: SOR/2015-84, Regulations Amending the Canadian Aviation
Regulations (Parts | and VI — Offshore Operations)

Thank you for your Junc 13 letter in which you confirm that the Department
mtends to make the necessary amendment to correct the syntax problem raised
point 1 of my letter of February 25, 2016. Before conveying your responsce to the
Committee, I would like to go back over the explanation you provided in response
to my sccond point.

The provision in question reads as follows:

602.64 (1) Subject to scction 602.65, no person shall dispatch or
conduct a take-off in a helicopter to conduct an offshore operations
flight if, during the pre-flight check required under section 602.71 or
the weather check required under section 602.72, the pilot-in-
command or the air operator 1s aware that the sca state at any point
along the planned route exceeds the sea state for which the helicopter
1s certified, as part of its type design, to conduct a ditching. |my
emphasis|

Since the pre-flight check and weather check are conducted by the pilot-in-
command, my question was: what are the legal grounds for imposing the ban on
the air operator? In other words, since Subsection 602.64(1) is subject to certain
obligations, namely those stipulated in secttons 602.71 and 602.72, what is the
correlative duty that applies to the air operator?
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Your response was: “Although the pre-flight check and weather check are
the responsibility of the pilot in command under sections 602.71 and 602.72, we
wanted, for safety reasons, to broaden responsibility for making the decision to
authorize dispatch or take-off m a helicopter to include the air operator.” This
suggcests to me that the air operator has no duty whatsocver to conduct a check.

Yect the wording of subsecction 604.64(1) is quite clear: dispatch and take-off
are prohibited if and only if, during one of the two checks, 1t 1s determined that the
sca statc may be dangerous. 1 am quite aware that, in the 21°" century, it is casy to
tind weather reports. Regardless of the safety reasons you alluded to in your
response, unless an air operator has a duty to do something, he cannot simply, in
law, be banned from doing something based on the fact that he would have been
made awarc of weather changes. Once again, the Department s trying to tmpose
duties i a roundabout way, rather than clearly prescrbing the air operator’s duties.
I this duty cxists, it should be prescribed in the Regulations.

[ await your responsc.

Yours sincercly,

[signed|

Livelyne Botkowski-Parent
Counsel

/mn
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September 23, 2016

Livelyne Borkowski-Parent
Counsel

Standing Joint Committee

for the Scrutiny of Regulations
c/o The Senate of Canada
Ottawa, Ontarto K1A 0A4

Dear Ms. Borkowski-Parent:

SUBJECT: SOR/2015-84, Regulations Amending the Canadian Aviation
Regulations (Parts 1 and VI — Offshore Operations)

[ am writing in response to your letter of June 21, 2016.
2, Subsection 602.64(1)

The Department believes that subsection 602.64(1) of the Canadian Aviation
Reguiations should be amended to clearly stipulate the duties of the air operator.

Sincerely,

|signed|

Lucie Vignola
Director General
Corporate Secretariat
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Transport  Transports

Canada Canada
¥

Ptace de Ville, Tower C - Place de Vills, tour C
Ottawa, ON K1A ONS - Oftawa (Ontario} K1A ONS

Your filg  Votrg rétérence

Qurtie  Notre rétérance

*

#15836608
Penny Becklumb RECEIVED / RECU
Counsel
Standing Joint Committee for the Scrutiny of Regulations 7NOV. 2019
¢/o the Senate
Ottawa, ON K 1A 0A4 REGULATIONS
REGLEMENTATION

Dear Ms. Becklumb:

Your file: SOR/2015-84, Regulations Amending the Canadian Aviation Regulations
(Parts I and VI - Offshore Operations)

Thank you for your letter of July 23, 2019, regarding SOR/2015-84. Paint 2 was
originally identified as an issue to be addressed in Miscellaneous Amendment #2
(SOR/2019-122). However, upon further review of the issue, it was determined that this
issue could not be considered a miscellaneous amendment. As such, it was removed from
the file. Unfortunately, this item was inadvertently not included in another file.

The Department will review this item and determine which future amendment could
include SOR/2013-84, point 2. The Department will provide an update on the timelines

for this amendment in a future Jetter.

I'trust that the foregoing is satisfactory.

AsSfstant Deputy Minister
Safety and Security

il
a a wew IC.ge S SR B0
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I*. Transport  Transports
Canada Canada
Place de Ville, Tower C - Place de Ville, tour C *
Ottawa, ON K1A ONS - Ottawa (Ontario) K1A ONS

Your file  Voue rétérence

Qurfle  Notre référance

Geoffrey Hilton
Counsel Received/Recu
Standing Joint Committee for the Scrutiny of Regulations
c¢/o the Senate

Ottawa, ON  KIA 0A4

24 February 2020
Regulations/Réglementation

Dear Mr. Hilton:

Your file: SOR/2015-84, Regulations Amending the Canadian Aviation Regulations
(Parts T and VI - Offshore Operations)

Further to my letter dated November 7, 2019, the Department has reviewed
SOR/2015-84, point 2. [ am writing to advise that an amendment to address the Joint
Committee’s concern related to subsection 602.64(1) of the Canadian Aviation
Regulations will be incorporated in a regulatory package pertaining to Parts VI and VII -
Aircraft Operations. This package will include heliport related amendments that are
being developed by the Aviation Safety Regulatory Review Team. The anticipated
publication for these regulatory amendments is spring 2021.

I trust that the foregoing is satisfactory.

»%

SN t Deputy Minister
Safety a

nd Security

[
a a, www.tc.gc.ca 03-0068 (1007-03)
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Recu le 29 octobre 2018

Madame Penny Becklumb

Conseillere juridique

Comité mixte permanent d’examen de la réglementation
a/s du Sénat

Ottawa (Ontario) K1A 0A4

Madame,

Le point sur les engagements pris par Transports Canada lors de son témoignage
le 4 octobre 2018

Au nom de Aaron McCrorie et de Marcia George, je remercie les membres
du Comité d’avoir invité Transports Canada a comparaitre devant le Comité mixte
permanent d’examen de la réglementation le 4 octobre 2018. Transports Canada
est conscient du role essentiel que joue le Comité mixte dans le maintien de la
responsabilité des ministeres devant le Parlement. Nous considérons que les avis
du Comité mixte sont indispensables au maintien d’un cadre réglementaire efficace
pour la séeurité des Canadiens. Le Ministere prend trés au séricux les questions que
souleve le Comité.

Comme P'a mentionné M. McCrorie dans son témoignage, le Comité a
soulevé environ 250 points aupres de Transports Canada, Aviation civile (TCAC).
Depuis 2014, nous avons réglé une soixantaine de ces points. e Ministére prévoit
d’étre en mesure de traiter a la satisfaction du Comité 81 points d’ici la fin de 2019.
L’annexe A, ci-jointe, présente les détails et les échéances pour chaque séric de
modifications réglementaires, dont une breve description figure ci-dessous.

Le Ministére donnera suite a 33 points dans trois projets réglementaires
devant étre publiés dans la partie 1T de la Gagetre du Canada a 1a fin de 2018. Le
premier projet réglementaire, intitulé Reglement correctif 1, portera sur 15 points
soulevés. Le deuxi¢me, mtitulé Reglement correctif 2, portera sur 17 points. Le
troisicme, intitulé 3 — Validité du certificat médical, portera sur la question de la
validité du certificat médical, soulevée par le Comité dans son avis d’abrogation.

TCAC travaille sur un quatriéme projet réglementaire, intitulé 4 — Manuels,
afin de donner suite aux 11 points soulevés par le Comité relativement a la
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conformit¢ aux manucls. Sa publication dans la partic IT de la Gagerte du Canada cst
prévue d’ict la fin de juin 2019. Outre les 11 points soulevés par le Comité, TCAC
examine les quelque 1 200 autres renvois a des manuels que comporte le RAC,
dans le cadre du projet d’examen de la réglementation sur la sécurité aérienne,
confié¢ a une équipe spéciale qui travaillera a la modernisation du RAC jusqu’en
mars 2022.

Enfin, un cinquiéme projet réglementaire, intitulé 5 — Divers, portera sur
37 points, dont les questions concernant la dénomination sociale et les passagers
indisciplinés. Cette série de modifications réglementaires devrait étre publiée dans
la partie I de la Gagetre du Canada dici la fin de 2019.

Transports Canada souhaite poursuivre son étroite collaboration avec le
Comité et son personnel afin de donner correctement suite aux préoccupations du
Comuté mixte indiquées ci-dessus. En conséquence, nous proposons d’organiser
avec vous des réunions régulieres, deux fois I'an (en novembre et mai) ou selon les
besoins, afin de discuter des dossiers sur lesquels nous travaillons toujours ainst
que les progrés réalisés a 'égard des questions soulevées le 4 octobre 2018. Le
document présenté pourra faire 'objet d’une discussion plus approfonche dans les
prochaines semaines, au moment de la rencontre entre vous et les représentants de
Transports Canada.

En espérant que les présents renseignements sont conformes a vos attentes,
je vous prie d’agréer, Madame, Pexpression de mes meilleurs sentiments.

Jimmy Blackenridge
Directeur
Secrétariat ministériel

Piece jointe
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février 2019. La moiti¢ du mots de février étant passée et aucune des séries de modifications
réglementaires n’ayant encore ¢té publice, je vous saurats gré de m’indiquer quand la
publication de ces trois séries de modifications réglementaires devrait avoir licu.

Dans votre lettre, vous parlez ausst de deux autres projets réglementaires, appelés
« 4 — Manuels » et « 5 — Divers », lesquels devratent etre publiés d’ict juin 2019 et prépubliés
d’1ct 1a fin de 2019, respectivement. Je vous serats reconnaissante de me faire savoir si cet
échéancier tient toujours.

Dans lattente de votre réponse, je vous prie de recevoir, Monsteur, mes salutations
distinguées.

Penny Becklumb
Conseillere juridique

/mn
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Translation/Traduction j\f

Recu le 7 novembre 2019

Madame Penny Becklumb

Consetllere juridique

Comité mixte permanent d’examen de la réglementation
a/s du Sénat

Ottawa (Ontario) K1A 0A4

Madame,

V/RéL: DORS/2015-84, Reglement modifiant le Réglement de I'aviation
canadien (parties I et VI — Exploitation extracotiere)

Je vous remercie de votre lettre du 23 juillet 2019 concernant le
DORS/2015-84. Au départ, le point 2 devait étre résolu dans le cadre du
reglement correctif n°2 (DORS/2019-122). Cependant, apres un examen plus
approfonds, il a été déterminé que cette question ne pouvait pas étre réglée par
un reglement correctif : elle a donc été retirée du dossier. Malheureusement, par
madvertance, ce point n’a pas été récupéré dans un autre dossier.

Le ministere des Transports examinera cette question et déterminera
quelle modification future pourrait inclure le point 2 relatif au DORS/2015-84.
Nous vous réécrirons pour vous informer de 'échéancier prévu a cet égard.

En espérant que ces explications vous seront utiles, je vous prie d’agréer,
Madame, expression de mes sentiments les meilleurs.

Kevin Brosseau
Sous-ministre adjoint
Sécurité et streté
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TRANSLATION/TRADUCTION *
Recu le 24 février 2020

Geoffrey Hilton

Conseiller juridique

Comité mixte permanent d’examen de la réglementation
a/s du Sénat

Ottawa (Ontario) K1A 0A4

Monsteur,

V/RéL: DORS/2015-84, Réglement modifiant le Reglement de Paviation canadien
(parties I et VI — Exploitation extracotiére)

Pour faire sutte 2 ma lettre du 7 novembre 2019, je vous avise que le ministere
des Transports a examiné le point 2, qu1 se rappornlt au DORS/2015-84. Je vous
informe également quune modification visant 4 répondre a la préoccupation du Comité
mixte relativement au paragraphe 602.64(1) du Réglement de aviation canadien scra intégrée
a un reglement correctif qui portera sur les parties VI et VII — Exploitation aérienne.
Ce reglement correctif contiendra des modifications relatives aux héliports, rédigées par
I’équipe chargée de 'examen de la réglementation sur la séeurité aérienne. La publication
de ces modifications réglementaires devrait avoir lieu au printemps 2021.

Dans Pespoir que ces explications sauront satisfaire le Comité, je vous pric
d’agréer, Monsicur, Pexpression de mes sentiments les meilleurs.

Kevin Brosseau
Sous-ministre adjoint
Sécurité et streté
T'ransport Canada
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Registration
SOR/2015-84 April 1, 2015

AERONAUTICS ACT

Regulations Amending the Canadian Aviation
Regulations (Parts I and VI — Offshore
Operations)

P.C.2015-408 April 1, 2015

His Excellency the Governor General in Council, on the recom-
mendation of the Minister of Transport, pursuant to section 4.9°
and paragraphs 7.6(1)(a)" and (6)° of the Aeronautics Act®, makes
the annexed Regulations Amending the Canadian Aviation Regula-
tions (Parts I and VI — Offshore Operations).

REGULATIONS AMENDING THE CANADIAN
AVIATION REGULATIONS (PARTS I AND VI —
OFFSHORE OPERATIONS)

AMENDMENTS

1. Subsection 101.01(1) of the Canadian Aviation Regula-
tions' is amended by adding the following in alphabetical
order:

“EUBA” or “emergency underwater breathing apparatus” means a
self-contained supplemental air supply that is designed to prolong
the breathing capability of a passenger or a crew member during
the evacuation of a helicopter that has overturned or is sinking after
a ditching, (ZUBA ou dispositif rvespiratoive submersible de
secours)

“offshore operations flight” means a flight that is conducted to or
from an offshore location and that is

(a) a flight in support of offshore oil, gas or mineral

exploitation,

(&) a sea-pilot transfer flight, or

(¢) asearch and rescue flight; (vol d’exploitation extracdtiére)

2. Subpart 2 of Part VI of Schedule II to Subpart 3 of Part I
of the Regulations is amended by adding the following after the
reference “Subsection 602.63(7)”:

Enregistrement
DORS/2015-84 Le 1% avril 2015

LOI SUR L’ AERONAUTIQUE

Réglement modifiant le Réglement de Paviation
canadien (Parties I et VI — exploitation
extracotiére)

C.P.2015-408 Le 17 avril 2015

Sur recommandation de la ministre des Transports et en vertu de
I’article 4.9% et des alinéas 7.6(1)a)’ et 8)° de la Loi sur {’aéronau-
tigue®, Son Excellence le Gouverneur geneéral en conseil prend le
Reéglement modifiant le Réglement de 'aviation canadien (Par-
ties [ et VI — exploitation extracdtiére), ci-aprés.

REGLEMENT MODIFIANT LE REGLEMENT DE
L’AVIATION CANADIEN (PARTIES 1 ET VI —
EXPLOITATION EXTRACOTIERE)

MODIFICATIONS

1. Le paragraphe 101.01(1) du Réglement de aviation cana-
dien" est modifié par adjonction, selon I’ordre alphabétique, de
ce qui suit :

« EUBA » ou « dispositif respiratoire submersible de secours »
Dispositif autonome d’alimentation en air d’appoint qui est congu
pour prolonger la capacité respiratoire d’un passager ou dun
membre d’équipage lors de I’évacuation d’un hélicoptére qui s’est
renversé ou qui sombre aprés un amerrissage forcé. (EUB4 or
emergency underwater breathing apparatus)

« vol d’exploitation extracdtiére » Vol qui est effectué en prove-
nance ou a destination d’un emplacement extracotier et qui est,
selon le cas :

a) un vol & I’appui de I’exploitation extracttiere du petrole, du

gaz ou du minerai;

&) un vol de transfert de pilotes maritimes;

¢) un vol de recherche et de sauvetage. (offshore operations

Jlight)

2. La sous-partie 2 de la partie VI de ’annexe II de la sous-
partie 3 de la partie I du méme réglement est modifiée par
adjonction, aprés la mention « Paragraphe 602.63(7) », de ce
qui suit :

Column I Column IT Colonne I Colonne IT
Designated Provision Maximum Amount of Penalty ($) Texte désigné Montant imal de I’ de ($)

Individual Corporation Personne physique Personne morale
Subsection 602.64(1) 3,000 15,000 Paragraphe 602.64(1) 3000 15 000
Subsection 602.64(2) 3,000 15,000 Paragraphe 602.64(2) 3000 15 000
Subsection 602.64(3) 3,000 Paragraphe 602.64(3) 3000
Subsection 602.66(1) 3,000 15,000 Paragraphe 602.66(1) 3000 15 000
Subsection 602.66(2) 3,000 15,000 Paragraphe 602.66(2) 3000 15 000
Subsection 602.66(3) 3,000 15,000 Paragraphe 602.66(3) 3000 15 000

©8.C.1992,¢. 4,87
*8.C. 2004, c. 15, 5. 18
¢ RS, C A2

! SOR/96433

* 1.C. 1992, ch. 4, art. 7

* L.C. 2004, ch. 15, art. 18
* LR, ch A2

! DORS/96-433

1155



2E:40

Scrutiny of Regulations

2-5-2022

2015-04-22  Canada Gazette Part II, Vol. 149, No. 8

Gazette du Canada Partie I, Vol 149, n° 8 SOR/DORS/2015-84

3. (1) Paragraphs 602.63(7)(a) and (b) of the Regulations are
replaced by the following:

(a) a helicopter passenger transportation suit system that con-

forms to paragraph 551.407(c) of the dirworthiness Manual is

provided for each passenger on board,

(#) a helicopter crew member transportation suit system is pro-

vided for each crew member on board; and

(¢) the pilot-in-command directs all persons on board to wear

their helicopter transportation suit system.

(2) Subsection 602.63(8) of the Regulations is replaced by the
following:

(8) Every person who has been directed to wear a helicopter
transportation suit system pursuant to paragraph (7)¢) shall wear
that suit system.

4. The reference “[602.64 to 602.69 reserved]” after sec-
tion 602.63 of the Regulations is replaced by the following:

Offshore Operations Flight

602.64 (1) Subject to section 602.65, no person shall dispatch or
conduct a take-off in a helicopter to conduct an offshore operations
flight if, during the pre-flight check required under section 602.71
or the weather check required under section 602.72, the pilot-in-
command or the air operator is aware that the sea state at any point
along the planned route exceeds the sea state for which the helicop-
ter is certified, as part of its type design, to conduct a ditching.

(2) An air operator who uses a helicopter to conduct an offshore
operations flight shall notify the pilot-in-command if, at take-off or
during the flight, the air operator is or becomes aware that the sea
state at any point along the planned route between the position of
the helicopter and the destination exceeds the sea state for which
the helicopter is certified, as part of its type design, to conduct a
ditching.

(3) If the pilot-in-command of a helicopter who is conducting an
offshore operations flight is or becomes aware that the sea state at
any point along the planned route between the position of the heli-
copter and the destination exceeds the sea state for which the heli-
copter is certified, as part of its type design, to conduct a ditching,
the pilot-in-command shall, subject to section 602.65, proceed dir-
ectly to a land base.

Emergency Exception

602.65 Subsections 602.64(1) and (3) do not apply in respect of
an offshore operations flight conducted for the purpose of respond-
ing to an emergency.

Emergency Underwater Breathing Apparatus (EUBA)
602.66 (1) No person shall operate a helicopter to conduct an
offshore operations flight over Canadian waters unless
(a) a EUBA is provided for each person on board,
(6) each EUBA
(i) is readily accessible for immediate use in the event of a
ditching,
(ii) can be donned quickly,
(iii) provides a supplemental air supply that is effective to a
depth of at least 3.6 m, and

3. (1) Les alinéas 602.63(7)a) et b) du méme réglement sont
remplacés par ce qui suit :

@) une combinaison pour passagers d’hélicoptére est fournie

pour chaque passager a bord qui satisfait aux exigences de 1’ali-

néa 551.407¢) du Manuel de navigabilité,

&) une combinaison pour membres d’équipage d’helicoptére est

fournie pour chaque membre d’équipage a bord,

¢)le commandant de bord donne I’ordre aux personnes a bord de

porter leur combinaison d’hélicoptére.

(2) Le paragraphe 602.63(8) du méme réglement est rem-
placé par ce qui suit :

(8) Toute personne qui a regu 1’ ordre de porter une combinaison
d’hélicoptére en application de 1’alinéa (7)e) doit la porter.

4. La mention [602.64 4 602.69 réservés] qui suit 1’arti-
cle 602.63 du méme réglement est remplacée par ce qui suit :

Vol d’exploitation extracstiére

602.64 (1) Sous réserve de 1"article 602.65, il est interdit d’effec-
tuer larégulation oule décollage d’un hélicoptére pour effectuer un
vol d’exploitation extracétiére si, au cours de la vérification avant
vol exigée par I’article 602.71 ou de la vérification météorologique
exigée par ’article 602.72, le commandant de bord ou1”exploitant
aérien est au courant que 1’état de la mer en un point quelconque
sur le trajet prévu du vol excede celui pour lequel I"hélicoptére est
certifié, selon sa définition de type, pour effectuer un amerrissage
forcé.

(2) L’exploitant aérien qui utilise un hélicoptére pour effectuer
un vol d’exploitation extracdtiére doit aviser le commandant de
bord si, au décollage ou au cours du vol, il est au courant, ou est
mis au courant, que 1”état de la mer a tout point sur le trajet prévu
du vol entre la position de I’hélicopteére et sa destination excéde
celui pour lequel I"hélicoptére est certifié, selon sa définition de
type, pour effectuer un amerrissage force.

(3) Le commandant de bord d’un hélicoptére qui effectue un vol
d’exploitation extracStiere constate, ou est mis au courant, que
1’état de la mer en un point quelconque sur le trajet prévu du vol
entre la position de I"hélicoptére et sa destination exceéde celui pour
lequel I’helicoptere est certifié, selon sa definition de type, pour
effectuer un amerrissage force, doit, sous réserve del’article 602.65,
se diriger directement vers une base terrestre.

Exception — urgences

602.65 Les paragraphes 602.64(1) et (3) ne s’appliquent pas & un
vol d’exploitation extracétiére effectué en réponse a une urgence.

Dispositif respiratoire submersible de secours (EUBA)

602.66 (1) 1l est interdit d’utiliser un hélicoptére pour effectuer
un vol d’exploitation extracétiére au-dessus des eaux canadiennes
amoins que les conditions suivantes ne solent réunies :

a) un EUBA est fourni pour chaque personne a bord;

b) chaque EUBA est conforme aux exigences suivantes :
(i) il est facilement accessible pour usage immédiat en cas
d’amerrissage forcé,
(ii) il est de type mise rapide,
(iii) il fournit une alimentation en air d*appoint qui est effi-
cace jusqu’a une profondeur d”au moins 3,6 m,
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(iv)is not likely to pose a snagging risk during an evacuation
of the helicopter; and

(¢) each person on board has, in the 36-month period preceding

the flight, received EUBA training that

(1) is specific to the type of EUBA provided,

(i) includes classroom theory training on the use of the EUBA
and its limits and hazards, and

(ii1) includes practical pool training that simulates the evacua-
tion of a helicopter that has overturned or is sinking after a
ditching.

(2) No person shall operate a helicopter to conduct an offshore
operations flight over Canadian waters that have a temperature of
10°C or more unless the EUBA that is provided for a person under
subsection (1) is attached to the life preserver, individual flotation
device or personal flotation device that is carried on board the heli-
copter for that person.

(3) No person shall operate a helicopter to conduct an offshore
operations flight over Canadian waters that have a temperature of
less than 10°C unless the EUBA that is provided for a person under
subsection (1)

(a)is in a pocket or pouch that is part of the person’s helicopter

passenger transportation suit system or helicopter crew member

transportation suit system;,

(b) is in a pouch that is worn with the person’s helicopter pas-

senger transportation suit system or helicopter crew member

transportation suit system; or

(¢) is attached to the person’s helicopter passenger transporta-

tion suit system or helicopter crew member transportation suit

system.

[602.67 to 602.69 reserved]

COMING INTO FORCE

5. These Regulations come into force 90 days after the day on
which they are published in the Canada Gazette, Part 11.

REGULATORY IMPACT
ANALYSIS STATEMENT

(This statement is not part of the Regulations.)

Background

On March 12, 2009, a Sikorsky S-92A helicopter operated by
Cougar Helicopters departed from St. John’s, Newfoundland and
Labrador (N.L.), for the Hiberma Qilfield off the coast of N.L. with
16 passengers and 2 crew members on board. The helicopter suf-
fered a catastrophic offshore accident and crashed in the Atlantic
Ocean, near St. John’s, N.L. All but 1 of the 18 occupants drowned
and the sole survivor (a passenger) suffered serious injuries.

Following an investigation of this accident, the Transportation
Safety Board (TSB) of Canada released its Accident Investigation
Report (A09A0016) in February 2011 and made four recommen-
dations. Two of the recommendations were directly addressed to
Transport Canada (TC): (1) that TC prohibit commercial operation

(iv) il est peu susceptible de s*accrocher lors de 1" évacuation
de Ihélicoptere;
¢) chaque personne a bord a regu, dans les trente-six mois précé-
dant le vol, une formation sur 'EUBA qui :
(i) est spécifique au type d’EUBA qui est fourni,
(i1} comprend de la formation theorique en classe sur1’utilisa-
tion de ’EUBA et ses limites et ses dangers,
(iii) comprend de la formation pratique en piscine qui simule
I’évacuation d’un helicoptére qui s’est renverse ou qui sombre
apres un amerrissage forees.

(2) 11 est interdit d’utiliser un heélicoptére pour effectuer un vol
d’exploitation extracotiere au-dessus des eaux canadiennes dont
la température est de 10 °C ou plus & moins que ’'EUBA qui est
fourni pour une persenne en application du paragraphe (1) ne soit
attaché au gilet de sauvetage, au dispositif de flottaison individuel
ou au vétement de flottaison individuel qui est transporté & bord de
I"hélicoptere pour cette personne.

(3) 11 est interdit d’utiliser un hélicoptére pour effectuer un vol
d’exploitation extracotiére au-dessus des eaux canadiennes dont
la température est inférieure a 10 °C & moins que I'EUBA qui est
fourni pour une personne en application du paragraphe (1) ne soit,
selon le cas :

a) inséré dans une poche ou une pochette qui fait partie de la

combinaison pour passagers d’hélicoptére ou de la combinaison

pour membres d’équipage d"hélicoptére de cette personne;

b) inséré dans une pochette qui est portée avec la combinaison

pour passagers d’hélicoptére ou la combinaison pour membres

d équipage d’hélicoptére de cette personne,

¢) attaché a la combinaison pour passagers d’hélicoptére ou a la

combinaison pour membres d’équipage d hélicoptére de cette

personne.

[602.67 & 602.69 réserves|

ENTREE EN VIGUEUR

5. Le présent réglement entre en vigueur quatre-vingt-
dix jours aprés la date de sa publication dans la Partie II de la
Gazefte du Canada.

RESUME DE L'ETUDE D’IMPACT
DE LA REGLEMENTATION

(Ce résumé ne fait pas partie du Réglement.)

Contexte

Le 12 mars 2009, un hélicoptére Sikorsky S5-92A, exploité
par Cougar Helicopters, a décollé de St. John’s (Terre-Neuve-et-
Labrador) [T.-N.-L.], en direction du champ pétrolifére Hibernia
au large des cbtes de T.-N.-L., avec & son bord 16 passagers et
2 membres d’équipage. L hélicoptére a subi un accident catastro-
phique en mer et s’est écrasé dans 1’océan Atlantique, prés de
St. John’s (T.-N.-L.). Tous sauf 1 des 18 occupants se sont noyés et
le seul survivant (un passager) a subi de graves blessures.

En février 2011, aprés avoir mené une enquéte sur 1’accident, le
Bureau de la sécurité des transports du Canada (BST) a publié son
Rapport d’enquéte sur 1’accident (A09A0016) et a formulé quatre
recommandations. Deux de ces recommandations s’adressent
directement a Transports Canada (TC) : (1) que TC interdise
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of Category A transport helicopters over water when the sea state
will not permit safe ditching and successful evacuation; and (2) that
emergency underwater breathing apparatus (EUBA ) be mandatory
for all occupants of helicopters involved in overwater flights who
are required to wear a helicopter passenger transportation suit
system.

Currently, Canadian offshore operations flights are being
conducted only on the east coast of Canada where the Canada-
Newfoundland and Labrador Offshore Petroleum Board
(C-NLOPB) and the Canada-Nova Scotia Offshore Petroleum
Board (C-NSOPB) control all activities related to natural resources
extraction and/or exploration. However, it is expected that renewed
interest in Arctic resource exploration, and the effects of climate
change (resulting in longer available drilling seasons), will result in
new oil and gas exploration activity in the North.

Issues

The C-NLOPB and the C-NSOPB have already supported the
use of emergency underwater breathing apparatus (i.e. a breathing
system delivering compressed air carried by each person on
board). However, there are no provincial or federal regulatory obli-
gations for helicopter operators to stop a flight due to sea state
conditions or to have EUBAs for each person on board the aircraft.
Currently, helicopter operators voluntarily incorporate the use of
the EUBA in their flight operations. In order to ensure that there is
a consistent level of safety measures in place across the provinces
and territories, particularly if offshore operations continue to
develop in the North, federal regulations addressing these issues
are needed.

In addition, section 602.63 of the Canadian Aviation Regula-
tions (CARs), “Life Rafts and Survival Equipment — Flights over
Water,” requires all persons on board helicopters operated over
water having a temperature of less than 10°C to wear a passenger
transportation suit system. This provision inadvertently applies to
crew members. Requiring crew members to wear a helicopter pas-
senger transportation suit system limits their ability to manipulate
controls and increases the likelihood of thermal exhaustion.

Objectives

The objectives of these amendments are to reduce the risks asso-
ciated with offshore operations flights by ensuring that future off-
shore flight operators follow a consistent national standard, to fur-
ther harmonize the Canadian regulations with the International
Civil Aviation Organization (ICAQ) standards and best practices,
and to address the TSB’s recommendations. These amendments
will also eliminate the risks associated with requiring crew mem-
bers to wear survival suits inappropriate to their duties.

Description

These amendments will
o introduce a definition of “offshore operations flight” and of
“emergency underwater breathing apparatus (EUBA),”

o require the carrying of EUBAS for all occupants of helicopters
involved in offshore operations flights in Canadian domestic

I’exploitation commerciale d’hélicoptéres de transport de catégo-
rie A en survol maritime lorsque 1’état des mers ne permet pas
d’amerrir de fagon sécuritaire et de réussir I’évacuation de I’appa-
reil et (2) que les dispositifs respiratoires submersibles de secours
(EUBA) soient obligatoires pour tous les occupants d’hélicoptéres
en survol maritime tenus de revétir une combinaison pour passa-
gers d’hélicoptere.

A I’heure actuelle, les opérations en haute mer au Canada se
déroulent seulement sur la cote Est ou I’Office Canada — Terre-
Neuve-et-Labrador des hydrocarbures extracotiers (OCTNLHE) et
I’Office Canada — Nouvelle-Ecosse des hydrocarbures extracd-
tiers (OCNEHE) contrdlent toutes les activités d’extraction ou
d’exploration de ressources naturelles. Toutefois, on sattend a ce
que I’intérét renouvelé pour I’exploration des ressources de 1’ Arc-
tique et le changement climatique qui permet des saisons de forage
plus longues donnent lieu a de nouvelles activités d’exploration
pétrolicre et gaziére dans le Nord.

Enjeux

L’OCTNLHE et I’OCNEHE appuient déjal’utilisation d un dis-
positif respiratoire submersible de secours (¢’ est-a-dire un disposi-
tif respiratoire a air comprimé dont est équipée chaque personne a
bord). Toutefois, les exploitants d hélicoptéres ne sont sous aucune
obligation, provinciale ou réglementaire, d’interrompre un vol a
cause des conditions en mer ou d’avoir un EUBA pour chaque per-
sonne a bord de’aéronef. A ’heure actuelle, les exploitants dhéli-
coptéres incorporent volontairement 1’utilisation d*un EUBA dans
leurs opérations aériennes. Toutefois, il faut établir une réglemen-
tation fédérale pour assurer I’application uniforme de mesures de
sécurité dans toutes les provinces et tous les territoires, surtout si le
développement des exploitations extracotiéres se poursuit dans le
Nord.

En outre, "article 602.63 du Reglement de I’aviation canadien
(RAC), « Radeaux de sauvetage et équipement de survie — Vols
au-dessus d’un plan d’eaun », exige que toute persomne a bord d’un
hélicoptére exploité au-dessus d’un plan d’eau dont la température
estinferieure a 10 °C porte une combinaison pour passagers d’heli-
coptére. Cette disposition englobe par inadvertance les membres
d’équipage. L obligation pour les membres d’équipage de porter
une combinaison pour passagers d’helicoptére restreint leur capa-
cité a manipuler les commandes et augmente le risque d’épuise-
ment df ala chaleur.

Objectifs

Les modifications visent a réduire les risques associés aux vols
effectués dans le cadre d’opérations extracotiéres en garantissant
que les futurs exploitants aériens effectuant ce type de vols suivent
une norme nationale uniforme, & harmoniser davantage la régle-
mentation canadienne avec les normes et les pratiques exemplaires
de I’Crganisation de 1’aviation civile internationale (OACI) et a
donner suite aux recommandations du BST. Ces modifications per-
mettront aussi d’éliminer le risque associé a 1 obligation pour les
membres d’équipage de porter une combinaison de survie inappro-
priée pour leurs fonetions.

Description

Ces modifications :
o gjoutent les définitions de « vol d’exploitation extracdtiére » et
de « dispositif respiratoire submersible de secours (EUBA) »,

e exigent qu’il y ait un EUBA & bord pour chacun des occupants
tenus de revétir une combinaison pour passagers d’hélicoptére
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operations where occupants are required to wear a helicopter
transportation suit system;

e introduce a requirement that crew members and passengers be
trained in the use of EUBAs;

e correct section 602.63 of the CARs, “Life Rafts and Survival
Equipment — Flights over Water,” to replace the requirement
that crew members wear helicopter passenger transportation
suits with a requirement that crew members wear a crew mem-
ber transportation suit (one of the main differences between the
two suits is the fact that the crew transportation suit system has
a different thermal insulation than the passenger suit system);

e introduce a requirement that helicopters cannot be used for the
conduct of offshore operations when the sea state reported or
forecast prior to departure along the planned flight route, or
reported at the destination, exceeds the sea state for which the
helicopter is certified for ditching in water (an exemption is
provided for emergency operations). The aircraft float manu-
facturers provide data to specify the maximum sea state level
for which the helicopter is certified for ditching;

o introduce a requirement that the pilot-in-command shall pro-
ceed directly to a land base if the sea state, at any point along
the planned route, exceeds the sea state for which the helicopter
is certified; and

e incorporate by reference the Helicopter Passenger Transporta-
tion Suit System (HPTSS) standards into section 602.63 of the
CARs via the Airworthiness Manual (AWM).

Consultation

InAugust 2011, a focus group composed of representatives from
the federal government and industry (i.e. Cougar Helicopters Inc.,
CHC Helicopter Operations, C-NLOPB, the Helicopter Associa-
tion of Canada [HAC], the Canadian Association of Petroleum Pro-
ducers [CAPP]) conducted two risk assessments to evaluate how to
respond to two of the four TSB recommendations made in the
TSB’s Accident Investigation Report.

Different policy instruments (i.e. the status quo, advisory and
regulatory) were assessed against criteria, such as the protection of
life and the environment, the promotion of economic efficiency
and the promotion of public confidence. The focus group con-
cluded that performance-based regulation is the most pertinent
instrument to mitigate the safety risks associated with offshore
operations flights.

The proposed amendments were published in the Canada Gaz-
ette, Part [, on November 16, 2013, followed by a 30-day comment
period. TC received two written comments, one from CAPP —
Atlantic Canada and one from the C-NLOPB.

CAPP — Atlantic Canada proposed that the Regulations be
amended to make reference to the HPTSS standards, which were
prepared by the Canadian General Standards Board (CGSB), and
approved by the Standards Council of Canada in April 2012. The
HPTSS certification standard was developed in Canada in response
to the March 12, 2009, offshore helicopter accident. This new
2012 HPTSS standard makes improvements to older HPTSS stan-
dards that are no longer considered adequate for the Canadian
environment (e.g. cold waters). In response to CAPP —
Atlantic Canada, Transport Canada has revised the Regulations to

utilisé pour des vols d’exploitation en mer dans le cadre d’opé-
rations nationales canadiennes;

e ctablissent]’exigence selon laquelle les pilotes et les passagers
doivent avoir une formation sur I’utilisation des EUBA;

e apportent des corrections a D’article 602.63 du RAC intitulé
« Radeaux de sauvetage et equipement de survie — Vols au-
dessus d’un plan d’eau » pour remplacer 1’exigence voulant
que les membres d’equipage portent une combinaison pour
passagers d’hélicopteére, par 1’obligation pour ces derniers de
porter une combinaison pour membres d’équipage (1’isolation
thermique est la principale différence entre ces deux modéles
de combinaison);

e ctablissent une exigence selon laquelle les helicoptéres ne
peuvent étre utilisés pour des opérations extracotiéres lorsque
1"état de la mer signalé avant le deépart ou prévu pour le long de
I"itinéraire de vol, ou & destination, excéde 1’état de la mer pour
lequel I’hélicoptére est certifié pour I’amerrissage forcé (une
exemption est fournie pour les opérations d’urgence). Les
constructeurs de flotteurs d’aéronefs fournissent des données
spécifiant le niveau maximum de ’état de la mer pour lequel un
hélicopteére est certifi¢ pour ’amerrissage forceé;

o dtablissent une exigence selon laquelle le commandant a 1”obli-
gation de se diriger directement vers une base terrestre, si a tout
point sur le trajet prévu du vol, 1”état de la mer excéde le nivean
de certification de I’hélicoptére;

e incorporent par renvoi la norme « Combinaisons pour passa-
gers d’hélicoptére » a I’article 602.63 du RAC par I’intermé-
diaire du Manuel de navigabilité.

Consultation

En aofit 2011, un groupe de discussion formé de représentants
du gouvernement fédéral et de I'industrie (Cougar Helicopters
Inc., CHC Helicopter Operations, I’OCTNLHE, la Helicopter
Association of Canada [HAC] et]” Association canadienne des pro-
ducteurs pétroliers [ACPP]) a effectué deux évaluations des risques
pour déterminer comment répondre & deux des quatre recomman-
dations que le BST a formulées dans son rapport d’enquéte sur
1"accident.

Différents instruments de politique (¢’ est-a-dire le statu quo, les
documents consultatifs et la réglementation) ont été évalués par
rapport a des critéres, comme la protection de la vie et de 1’environ-
nement, la promotion de I’efficience économique et la promotion
dela confiance du public. Le groupe de discussion a conclu que la
réglementation axée sur le rendement etait I’instrument le plus per-
tinent pour atténuer les risques pour la seécurité associés aux vols
d’exploitation extracstiére.

Les modifications proposées ont été publides le 16 novembre
2013 dans la Partie | dela Gazerre du Canada. La publication a été
suivie d’une période de commentaires de 30 jours. TC a recu deux
commentaires écrits, dont un provenait de I’ACPP du Canada
atlantique et I’autre de I’OCTNLHE.

L’ACPP du Canada atlantique proposait de modifier le Régle-
ment pour faire réfeérence & la norme relative aux CPH préparée par
1’Office des normes générales du Canada (ONGC) et approuvée
par le Conseil canadien des normes en avril 2012. Lanorme d’ho-
mologation des CPH a été élaborée au Canada a la suite de 1’acci-
dent d’hélicoptére survenu en haute mer le 12 mars 2009. Lanorme
de 2012 relative au CPH apporte des améliorations aux anciennes
normes sur les CPH qui ne sont plus jugées adéquates pour 1’ envi-
ronnement canadien (par exemple eaux froides). En réponse au
commentaire de I’ACPP du Canada atlantique, Transports Canada

1159



2E:44

Scrutiny of Regulations

2-5-2022

2015-04-22  Canada Gazette Part II, Vol. 149, No. 8

Gazette du Canada Partie I, Vol 149, n° 8 SOR/DORS/2015-84

incorporate by reference in section 602.63 of the CARs the AWM,
which will reference the new HPTSS standard.

For the purposes of determining a safe sea state for normal off-
shore helicopter operations, C-NLOPB suggested that determining
wave height along the planned flight route (i.e. not just the wave
height at the helicopter destination) should now be taken into con-
sideration, and accordingly, also prescribed in the Regulations —
given that newly developed technology (e.g. height-finding [HF]
radar) can now offer this determination. The ability to measure
wave height helps helicopter transport operators to avoid sea states
that exceed the certified limits of emergency floatation systems
(EFS3).

It should be noted that this sea state restriction only applies to
normal passenger helicopter transportation flights. Emergency
flights remain unaffected, and may be undertaken where the oper-
ator and crew deem it necessary. TC has revised the amendments to
the Regulations (under section 602.64 of the CARs) that were pub-
lished in the Canada Gazette, Part I, on November 16, 2013, to
now include a “go-no-go™ decision based not only at destination,
but also based on reported or forecast sea states along the planned
flight route.

Rationale

These amendments to the CARs serve to reduce the risk of injury
or death in the event of a helicopter ditching, and should a ditching
oceur, to reduce the risk of drowning inside the helicopter, and
death due to hyperthermia once outside of the helicopter. These
amendments will also foster consistent national standards for cur-
rent and new entrants to the offshore flight operations sector.

[CAOQ Annex 6, Part [l — International Operations — Helicop-
ters states that “all helicopters on flights over water in a hostile
environment shall be certificated for ditching. Sea state shall be an
integral part of ditching information.” Based on the findings of the
aforementioned focus group, TC concluded that monitoring and
reporting sea states, which have been utilized internationally to
mitigate the risks associated with helicopter offshore operations
flights on moderate to high seas, would best address the TSB’s
recommendation regarding sea state and would harmonize Can-
adian regulation with international standards.

Although ICAO does not, at this time, require the carrying of
EUBAs, the United Kingdom and Norway, which oversee similar
operations over cold water, have already included a EUBAs re-
quirement in their national regulations. The North Sea Offshore
Authorities (i.e. Denmark, the Faroe Islands, Germany, the Repub-
lic of Ireland, the Netherlands, Norway, Sweden and the United
Kingdom) also have policy requirements regarding EUBAs similar
to those of the C-NLOPB and the C-NSOPB. Based on the findings
of the focus group, TC concluded that the use of EUBAs would
augment the breathing capability of an individual and assist in
evacuation from an overtumned or sinking helicopter after a ditch-
ing has oceurred.

a révisé 1article 602.63 du RAC pour y incorporer par renvoi le
Manuel de navigabilité, qui fera référence a la nouvelle norme
relative au CPH.

L’OCTNLHE proposait de tenir compte de la hauteur des vagues
tout au long de I’itinéraire de vol prévu (et pas seulement a la des-
tination) pour définir ce qui constitue un état de la mer sécuritaire
pour I"exploitation d’helicoptéres en haute mer, et que cet élément
soit deécrit dans le Reglement, puisque les nouvelles technologies
(comme les radars d’altimétrie) permettent maintenant d’obtenir
ces donnees. La capacite de mesurer la hauteur des vagues permet
aux exploitants d’hélicoptéres de transport d’éviter de voler lorsque
1’état de la mer deépasse les limites certifiées des dispositifs de flot-
taison d’urgence (DFU).

11 est important de noter que la restriction liée a 1’etat de la mer
ne vise que les vols ordinaires d’hélicoptéres de transport de passa-
gers. Cette mesure ne s’applique pas aux vols d’urgence qui
peuvent toujours étre entrepris si "exploitant et 1’équipage le
jugent nécessaire. TC a révisé les modifications au Réglement
(article 602.64 du RAC) qui ont été publiées dans la Partie I de la
Gazette du Canada le 16 novembre 2013, pour inclure la notion de
décision d’interrompre ou de poursuivre le vol, non seulement en
fonction de I’état de la mer a destination, mais aussi en tenant
compte de 1’état de la mer, signalé ou anticipé, tout au long de
I"itinéraire de vol prévu.

Justification

Les modifications apportées au RAC visent a réduire les risques
de blessures ou de mort en cas d’amerrissage forcé d*un hélicop-
tére et, le cas échéant, a atténuer les risques de noyade des occu-
pants restés a I’intérieur de I’hélicoptére et de mort due & ’hypo-
thermie pour ceux sortis de I’hélicoptére. Ces modifications
assureront 1"application de normes nationales uniformes pour les
exploitants actuels et les nouveaux venus du secteur des opérations
de vol au large des cotes.

La Partie I1I de I’annexe 6 de I’OACI — Opérations internatio-
nales — Hélicoptéres stipule que « tout hélicoptére survolant un
plan d’eau dans un environnement déclaré hostile doit étre certifie
pour un amerrissage forcé. L'état de la mer doit faire partie inté-
grante des informations donnees lors d’un amerrissage ». Selon les
constatations du groupe de discussion susmentionne, TC a conclu
que la surveillance et la communication de rapports sur 1’état de la
mer, une approche utilisée & I’échelle internationale pour atténuer
les risques associés aux opérations d’helicopteres extracotiéres sur
des mers agitées ou déchainées, répondraient le mieux a la recom-
mandation du BST concernant 1’état de la mer et harmoniseraient
la réglementation canadienne avec les normes internationales.

Méme si actuellement I’OACI n’exige pas d’avoir des EUBA a
bord, le Royaume-Uni et la Norvége, qui supervisent des opéra-
tions similaires au-dessus de mers froides, ont déja intégré & leur
réglementation respective une exigence relative aux EUBA. Les
autorités de la mer du Nord (c’est-a-dire le Danemark, les iles
Féroé, 1’ Allemagne, la République d’Irflande, les Pays-Bas, la Nor-
vége, la Suéde et le Royaume-Uni) ont aussi adopté des politiques
exigeant des EUBA semblables a celles de ’OCTNLHE et
I’OCNEHE. Selon les constatations du groupe de discussion, TC a
conclu que 1’utilisation d’un EUBA permettrait a une personne de
respirer mieux et plus longtemps et faciliterait 1’évacuation des
oceupants d'un hélicoptére renversé ou en train de sombrer aprés
un amerrissage forcé.
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These amendments will not create incremental costs for current
operators, as the two Canadian companies (i.e. Cougar Helicopters
and CHC Helicopter Operations) operating helicopters offshore
are already in compliance.

“QOne-for-One” Rule

The “One-for-One” Rule does not apply, as there is no change in
administrative costs to business.

Small business lens

The small business lens does not apply, as there are no compli-
ance costs or administrative burden being imposed on small busi-
ness as a result of the amendments to the CARs.

Implementation, enforcement and service standards

These amendments will be enforced through the assessment of
administrative monetary penalties imposed under sections 7.6
to 8.2 of the deronautics Act, which carry a maximum fine of
$3,000 for individuals and $15,000 for corporations, through sus-
pension or cancellation of a Canadian aviation document, or
through judicial action introduced by way of summary conviction,
as per section 7.3 of the deronautics Act.

Contact

Chief

Regulatory Affairs (AARBH)

Safety and Security Group

Department of Transport

Place de Ville, Tower C

Ottawa, Ontario

K1A ON5

Telephone (general inquiries): 613-993-7284 or
1-800-305-2059

Fax: 613-990-1198

Web site: www.tc.ge.ca

Ces modifications n’engendreront pas de colits supplémentaires
pour les exploitants actuels, puisque les deux entreprises cana-
diennes (Cougar Helicopters et CHC Helicopter Operations) qui
exploitent des hélicoptéres pour des opérations en haute mer sont
déja conformes a cette exigence.

Reégle du « un pour un »

Laregle du « un pour un » ne s’applique pas, caril n’y a aucun
changement dans les coiits administratifs des entreprises.

Lentille des petites entreprises

La lentille des petites entreprises n’est pas pertinente dans ce
cas-ci, etant donné que les modifications apportées au RAC n’en-
traineront aucuns frais associés a la conformité, ni de fardeau
administratif pour les petites entreprises.

Mise en ceuvre, application et normes de service

Les infractions & ces modifications seront, en vertu des
articles 7.6 et 8.2 de la Loi sur 'aéronautique, passibles d’une
amende d’un montant maximal de 3 000 $ pour une personne et de
15 000 $ pour une compagnie, de la suspension ou de I’annulation
d’un document d’aviation canadien, ou d’une action judiciaire
introduite par voie de déclaration de culpabilité par procédure som-
maire, en vertu de ’article 7.3 dela Loi sur I’adronautique.

Personne-ressource

Chef

Affaires réglementaires (AARBH)

Groupe de la sécurité et siireté

Ministére des Transports

Place de Ville, tour C

Ottawa (Ontario)

K1A ON5

Téléphone (renseignements généraux) : 613-993-7284 ou
1-800-305-2059

Télécopieur : 613-990-1198

Site Web : www.tc.gc.ca

Published by the Queen’s Printer for Canada, 2015

Publié par I'Imprimeur de la Reine pour le Canada, 2015
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Le 24 avril 2019

Monsteur Geoffrey Hilton

Conseiller juridique

Comité mixte permanent d’examen
de la réglementation

a/s Le Sénat du Canada

Ottawa (Ontario) K1A 0A4

Monsieur,

Objet : DORS/2017-233, Reglement relatif a la justice pour les victimes de
dirigeants étrangers corrompus

Je donne sutte a votre lettre du 25 février 2019 au sujet du reglement susmentionné
et d’une disposition habilitante mal citée dans le décret du gouverneur en conseil.

Je prends bonne note du pomt que vous avez soulevé dans votre lettre. Le ministere
des Affaires mondiales vous présente ses excuses pour la confusion, car Perreur se
trouve dans les décrets relatifs aux DORS/2017-233 et DORS/2018-25, et 1l est
mmpossible de corniger le renvor inexact par une modification au Réglrmzent.

Comme le Ministere I'a signalé dans la lettre du 7 aout 2018, 1l s’agit bien de
Varticle 15 de la Loi sur la justice pour les victimes de dirigeants étrangers corrompus (lof de
Serguer Magnitski) qui confeére un pouvoir de réglementation. En conséquence, le
ministere des Affaires mondiales s’assurera que cet article sera correctement cité dans
les prochains décrets lors de la modification de reglements. Il a déja pris les mesures
nécessaires pour le décret relatif au DORS/2018-259, la dernicre série de
modifications au Réglkwment en vigueur depuis le 29 novembre 2018.

Je vous prie d’agréer, Monsteur, mes salutations distinguées.

Jennifer Maclntyre
Secrétaire des services intégrés
et directrice générale
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Le 2 juillet 2019

Monsteur Geoffrey Hilton

Conseiller juridique

Comité mixte permanent d’examen
de la réglementation

a/s du Sénat du Canada

Ottawa (Ontario) K1A 0A4

Monsieur,
Objet: DORS/2011-83, Reglement modifiant le Réglement sur les prix a payer

pour les licences de distributeurs autorisés de drogues
contrblées et de stupéfiants (1056)

J’a1 bien regu votre lettre du 4 mars 2019 dans laquelle le Comité mixte
permanent d’examen de la réglementation (le Comité) confirme la résolution de
Iemplot problématique du terme « licence de distributeur » et demande une mise

a jour sur les problemes en suspens concernant les paragraphes 5(2) et 6(1) dans
le texte réglementaire susmentionné.

Avancement de PPexamen des réglements sur les prix a payer

Dans une lettre antérieure, Santé Canada s’était engagé a mener un examen
de tous les reglements sur les prix a payer, notamment le texte modificatif
mentionné en objet pris en vertu de 1a Loz sur la gestion des finances publigues (la
LLGFP) dans le cadre d’'un examen de grande ampleur par suite de 'entrée en
vigueur de l'article 30.61 de la Loz sur les aliments et drogues (la LAD) en 2017, qui
lut permet de fixer les prix par la vote d’arrétés. A la suite de 'examen, 1l entend
abroger certains reglements sur les prix afférents a la LGEP et les remplacer par
des arrétés ministériels pris en vertu de la LAD.

Bien que le Réglement ait été pris en vertu de la LGEP, 1l a été jugé hors du
cadre de examen de cette loy, car 1l porte sur les licences de distributeurs délivrées
en vertu de la LAD et de la Lo/ #éplementant certaines drogues et autres substances.
Comme cette derniere est dépourvue d’une disposition comparable a
larticle 30.61 de la LAD, les prix ne peuvent pas étre fixés par la voie d’arrétés
ministériels.

*
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Problémes aux paragraphes 5(2) et 6(1) du Réglement

Le Ministere est d’avis quil faudrait actualiser le Réglement pour le clarifier
et pour résoudre les deux problemes soulevés par le Comité qut demeurent en
suspens. Par conséquent, les fonctionnaires sont en tramn de 'examiner dans un
souct d'uniformisation sur le plan de la forme et d’harmonisation avec les
pratiques opérationnelles. e Ministere souhaite mener 'examen a bien et fournir
au Comité une mise a jour d’ict la fin de 2019. 11 est prévu que les modifications
découlant de 'examen pourratent étre présentées des 2020.

En ce qut a trait a Pemplot problématique des verbes « pouvoir » ou
«devoir » au paragraphe 6(1) du Réglement, le Ministere choisit au cas par cas
Iemploi de 'un ou de I'autre en ratson de la diversité de sa réglementation amst
que du contexte particulier dont il faut tenir compte dans Papplication de ces
dispositions. Amsi, 11 meéne une analyse approfondie pour trouver une solution
dans les paragraphes en question et compte fournir au Comité une mise a jour sur
ce point d’ict la fin de 2019.

Le Ministeére reconnait 'mportance du travail du Comité et demeure
déterminé a régler ces points.

Je vous prie d’agréer, Monsieur, mes salutations distinguées.

Stephania Trombetti

Sous-ministre adjointe par intérim

Direction générale des opérations réglementaires
et de 'application de la lot

Santé Canada

c.c. M™ Carol Anne Chénard
Direction générale des substances controlées et du cannabis
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MECS 19-105710-530
Recu le 29 mars 2020

Monsieur Geoffrey Hilton

Conseiller juridique

Comité mixte permanent d’examen
de la réglementation

a/s du Sénat du Canada

Ottawa (Ontario) K1A 0A4

Monsteur,
Objet : DORS/2011-83, Reéglement modifiant le Reglement sur les prix a payer

pour les licences de distributeurs autorisés de drogues
controlées et de stupéfiants (1056)

Comme 11 s’y ¢tait engagé dans sa lettre du 2 juillet 2019, le mmistere de la
Sant¢ donne une mise a jour au Comité mixte permanent d’examen de la
réglementation sur les questions relatives au texte modificatif susmentionné.

Paragraphe 5(2) : date limite pour les frais de la premiére année d’activité

Dans la lettre du Comité datée du 4 octobre 2017, 11 est proposé de
modifier le paragraphe 5(2) afin que la date du paiement ne dépende pas d’une
demande de remise ou du renouvellement d’une licence de distributeur autorisé.
Apres examen du Régkment, le ministére de la Santé accepte la proposition.

Le Minsstere a I'intention de proposer des modifications du Réglement afin
d’y mscrire une seule date limite annuelle pour le patement de tous les frais
prévus, mndépendamment des remises et des renouvellements. Il propose de
présenter ce projet de modification réglementatre au printemps 2021.

Paragraphe 6(1) : emploi du verbe « pouvoir » ou « devoir »

Apres un examen plus approfond1 le minsstere de la Santé n’a trouvé
aucun motif pour que le ministre n’exige pas des documents relatifs aux ventes
vérifiés en vertu du paragraphe 6(1) st les renseignements exigés au paragraphe
4(1) ne lut permettent pas de déterminer les recettes brutes réelles.

Le ministere de la Santé a I'intention de proposer des modifications du
Réglement de sorte que le ministre exige les documents relatifs aux ventes vérifiés
s1, a son avis, 'état fourni conformément au paragraphe 4(1) ne lut suffit pas. St

*
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tel est le cas, le ministre sera tenu de les exiger. Le Ministere entend proposer ces %
modifications au printemps 2021.

Le Minstere reconnait 'mportance du travail du Comité et demeure
déterminé a régler ces points.

Je vous prie d’agréer, Monsieur, mes salutations distinguées.

Stephania Trombettt

Sous-ministre adjointe

Direction générale des opérations réglementaires et de P'application de la lot
Santé Canada

c.c. M™ Carol Anne Chénard
Direction générale des substances controlées et du cannabis
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Annexe H

TRANSLATION/TRADUCTION

Le 31 octobre 2016

Lucie Vignola

Directrice générale
Secrétariat ministériel

a/s XMSA, 8 étage
Minsstere des Transpotts
Place de ville, Tour C

330, rue Sparks

Ottawa (Ontario) K1A ON5

Madame,

N/Réf: DORS/2008-104, Reglement correctif visant certains reglements pris en
vertu de la Lot sur la séeurité automobile

La lettre de M. Stmon Dubé¢, datée du 21 avril 2016, au sujet de 'mstrument
mentionné en objet a été examinée par le Comité mixte le 20 octobre 2016.

Dans sa lettre, M. Dubé mdique que la prépublication de la modification a
venir a Particle 3 du Réglement sur la sécurité des véhicules antomobiles dans la partie I de la
Gazette dn Canada devrait avoir lieu en 2017. Les membres ont estimé cette échéance
peu précise et m'ont demandé de faire savoir qu’il vaudrait mieux prépublier la
modification au plus tard en mars 2017.

Par ailleurs, 11 a été signalé que les modifications promises aux
paragraphes 108(27) et (28) de l'annexe IV du Réglement avaient été prépubliées en
février. Comme nous sommes maintenant en octobre et que les modifications ne
semblent toujours pas avotr été apportées, je vous saurais gré¢ de me faire part des
progres réalisés a cet égard.

Soyez également avisé que, lors de sa réunion du 29 septembre 2016, le
Comité mixte a adopté une nouvelle procédure selon laquelle 1l envisagera de
convoquer des témoins du mrmistere ou de organisme visé st aucun progres n’est
réalisé 12 mots apres la promesse d’une mesure.

Dans Tattente de votre réponse, je vous prie d’agréer, Madame, I'expression
de mes sentiments distingués.

Me Shawn Abel
Consetller juridique

/mn
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TRANSLATION/TRADUCTION *

Te 14 aott 2018

M¢ Shawn Abel

Avocat

Comité mixte permanent d’examen de la réglementation
a/s Le Sénat

Ottawa (Ontario) K1A 0A4

Monsteur,

V/RéE: DORS/2008-104, Reglement correctif visant certains réglements pris en vertu
de la Lot sur la sécurité automobile

Pomnt 2 — Paragraphes 108(27) et (28) de 'annexe IV du Réglement sur la sécurité des véhicules
antomobiles

La présente donne suite a ma lettre précédente, datée du 17 juillet 2017. Je sus
ravie de vous annoncer que la modification promise aux paragraphes 108(27) et (28) de
Pannexe IV du Réglement sur la sécurité des véhicules antomobiles a récemment été publiée dans
la partie 11 de la Gagette du Canada, vol. 152, n° 6, le 21 mars sous DORS/2018-43,
Réglement modifiant le Réglement sur la sécurité des véhicules automobiles (interprétation et normes
108 et 108.1).

Cette modification permet de résoudre le point qui restait a régler concernant
le dosster susmentionné.

Je vous prie d’agréer, M® Abel, Pexpression de mes sentiments distingués.

Richard Groulx
Directeur
Secrétariat ministériel
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2. Tes alinéas 7(1)b) et )

Aux termes de ces dispositions, 1l est mterdit a un transporteur aérien de
transporter un passer dont I'age ou le sexe ne semble pas correspondre a ce
qu’mndique sa piece d'identité.

Or, les articles 3 et 5 de la Lo7 canadienne sur les droits de la personne prévoient
quil est discriminatoire de priver un individu de services destinés au public pour un
motif fondé sur Page ou Iidentité ou lexpression de genre. Une pratique
discriminatoire peut donner lieu a une plainte aupres du Tribunal canadien des
droits de la personne, lequel peut ordonner larrét d’une pratique jugée
discriminatoire et 'octrot des dépens aux victimes d’un préjudice.

Lorsqu’un transporteur aérien est contrant par reglement de refuser de
transporter une personne au motif que son age ou son sexe ne semblent pas
correspondre a ce quindique sa picce d’identité, ne s’agit-11 pas d’une pratique
discriminatoire contraire a la Loz canadienne sur les droits de la personne? St vous n'en
convenez pas, je vous saurats gré de m’en donner les raisons. Si, au contraire, vous
convenez quil s’agit d’une pratique discriminatoire, comment ces dispositions
peuvent-elles alors se justifier?

Jattends vos commentaires au sujet de ce qui précede.

Veuillez agréer, Madame, expression de mes sentiments distingués.

Shawn Abel
Avocat

/mn
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Le 22 juin 2018

Monsteur Shawn Abel

Avocat

Comité mixte permanent d’examen
de la réglementation

A/S du Sénat du Canada

Ottawa (Ontario) K1A 0A4

Monsteur,

Je vous remercie de votre lettre du 18 mai 2018 concernant la Réglement sur la
sireté des déplacements aériens (RSDA) et plus particulierement les alinéas 7(1)a), b), c)
et d).

Le premier point que vous avez soulevé concerne Pemplos, dans la version
anglase, de la conjonction « and » pour lier les alinéas 7(1)a) a d), qui énonce les cas
ou 1l est mterdit a un transporteur aérien de transporter un passager. Vous avez
mndiqué qu’il s’agissait probablement d’une erreur et que le mot « or » aurait du étre
employ¢ pour lier ces alinéas.

Nous travaillons actuellement a un réglement modificatif en prévision de
I'adoption du projet de lot C-59, Lot concernant des questions de sécurité nationale.
La modification technique que vous suggérez sera prise en considération dans le cadre
de cet exercice et pourrait €tre incluse dans le reglement modificatif.

Quant a votre question a savoir si les alinéas 7)1)b) et ¢) ne constituent pas des
pratiques discriminatotres contraires a la Lo7 canadienne sur les droits de la personne, soyez
informés que 'abrogation de ces deux alinéas sera de méme envisagée.

Je remercie le Comité de ses observations et de P'mtérét quil porte a ce dossier.

Veuillez agréer, Monsieur, mes cordiales salutations.

Jill Wherrett

Sous-ministre adjointe

Secteur des affaires du portefeuille et
des communications
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Le 3 janvier 2019

Monsieur Shawn Abel

Avocat

Comité mixte permanent d’examen
de la réglementation

A/S du Sénat du Canada

Ottawa (Ontario) K1A 0A4

Monsteur,

Je vous remercie de votre lettre du 15 novembre 2018 concernant le Réglement sur
la sireté des déplacements aériens (RSDA) et plus particulicrement les alinéas 7(1)b) et c).
Comme je I'at indiqué dans ma lettre du 22 juin 2018, ce reglement sera modifi¢ une
fois approuvés les changements prévus a la partie VI du projet de loi C-59, Lot
concernant des questions de sécurité nationale, dont est actuellement saist le Sénat.

Des préconsultations réglementaires ont cu lieu cet automne en prévision de la
sanction royale du projet de lot C-59. Si celut-c1 est adopté, nous procéderons des que
posstble ensuite a la révision du RSDA, qui comprendra 'examen des points soulevés
par le Comité.

Je remercie le Comité de P'attention qu’il porte a ce dosster.

Veullez agréer, Monsieur, mes salutations distinguées.

Jill Wherrett

Sous-ministre adjointe

Secteur des affaires du portefeuille et des
communications
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June 30, 2015

SECURE AIR TRAVEL ACT

Secure Air Travel Regulations

P.C. 2015-1054 June 30, 2015

His Excellency the Governor General in Council, on the recom-
mendation of the Minister of Public Safety and Emergency Pre-
paredness, pursuant to section 32 of the Secure Air Travel Acf’,
makes the annexed Secure Air Travel Regulations.

Definitions

“A P
« Loi »

“boarding pass”
« carle
dembarque-
ment »

Application

SECURE AIR TRAVEL REGULATIONS

INTERPRETATION

1. The following definitions apply in these
Regulations.

“Act” means the Secure dir Travel Act.

“boarding pass” includes a ticket or other document
that is both accepted by an air carrier and approved
by an aerodrome operator as confirmation of the
holder’s status as a passenger on a flight.

APPLICATION

2. These Regulations apply in respect of the fol-
lowing passenger-carrying flights if the passengers
are subject to screening that is carried out — in Can-
ada, by the Canadian Air Transport Security Author-
ity or, in another country, by the person or entity
responsible for the screening of persons and goods
in that country — before boarding:

(a) domestic flights that depart from Canadian

aerodromes and that are conducted by air carriers

under 3ubpart 5 of Part VII of the Canadian Avi-
ation Regulations; and

(b) international flights that depart from or will

arrive at Canadian aerodromes and that are con-

ducted by air carriers

(1) under Subpart 1 of Part VII of the Canadian
Aviation Regulations using aircraft that have a
maximum certificated take-off weight of more
than 8 618 kg (19,000 pounds) or have a seating
configuration, excluding crew seats, of 20 or
more, or

(i) under Subpart 5 of Part VII of the Canadian
Aviation Regulations.

* 8.C. 2015, ¢ 20

DORS/2015-181 Le 30 juin 2015

LOI SUR LA SURETE DES DEPLACEMENTS AERIENS

Réglement sur la siireté des déplacements aériens

C.P. 2015-1054 Le 30 juin 2015

Sur recommandation du ministre de la Sécurité publique et de la
Protection civile et en vertu de 1’article 32 de la Loi sur la siéreté
des déplacements aériens”, Son Excellence le Gouverneur général
en conseil prend le Réglement sur la siveté des déplacements

aériens, cl-apres.

REGLEMENT SUR LA SURETE DES
DEPLACEMENTS AERIENS

DEFINITIONS

1. Les définitions qui suivent s appliquent au pré-
sent réglement.
« carte d’embarquement » Est assimilé a la carte
d’embarquement le billet ou tout autre document qui
est accepté par le transporteur aérien et approuvé par
Pexploitant de 1"aérodrome & titre de confirmation
du statut du titulaire comme passager d’un vol.
« Loi » La Loi sur la sireté des déplacements
aeériens.

APPLICATION

2. Le présent réglement s’applique a 1’égard des
vols ci-aprés dont les passagers font I’objet d’un
controle effectué au Canada, par 1" Administration
canadienne de la sfireté du transport aérien, ou, dans
un autre pays, par la personne ou 1’organisme qui est
responsable du controle des personnes et des biens,
avant I’embarquement :

a) les vols intérieurs qui partent d’aerodromes

canadiens et qui sont effectués par des transpor-

teurs aériens sous le régime de la sous-partie 5

de la partie VII du Réglement de [Paviation

canadiern,

b) les vols internationaux qui partent d’aéro-

dromes canadiens ou y amriveront et qui sont

effectués par des transporteurs aériens sous le

régime, selon le cas :
(1) de la sous-partie 1 de la partie VII du Reégle-
ment de I'aviation canadien an moyen d’aéro-
nefs ayant une masse maximale homologuée au
décollage de plus de 8 618kg (19 000 livres) ou
dont la configuration prévoit vingt siéges ou
plus, sans compter les siéges de 1’équipage,
(ii) de la sous-partie 5 de la partie VII du Regle-
ment de I'aviation canadien.

¢ L.C. 2015, ch. 20

Définitions

<« carte
d’embarque-
ment »
“boarding
pass”

«Loi»
“Act”?

Application
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Identification —
international

flight

Alternative
forms of
identification

Verification of
name —
boarding pass

Verification —
other
information

Duty to inform
Minister of
Transport

Boarding pass

VERIFICATION OF IDENTITY

3. (1) An air carrier must accept only the follow-
ing identification to verify the identity of a passenger
for a domestic flight:

(&) one piece of valid photo identification that is

issued by a government authority and that shows

the passenger’s name, date of birth and gender;

(&) two pieces of valid identification that are

issued by a government authority, at least one of

which shows the passenger’s name, date of birth
and gender;, or

(¢) a restricted area identity card, as defined in

section 3 of the Canadian Aviation Security Regu-

lations, 2012.

(2) An air carrier must accept only the following
identification to verify the identity of a passenger for
an international flight:

(&) one piece of valid photo identification that is

issued by a government authority and that shows

the passenger’s name, date of birth and gender; or

(8) a restricted area identity card, as defined in

section 3 of the Canadian Aviation Security Regu-

fations, 2012.

4. Despitesection 3, an air carrier may use alterna-
tive forms of identification — including employee
identity cards, public transit passes and baptismal
certificates — to verify the identity of a person for
the purpose of sections 5 and 6 if the person presents
documentation that is issued by a govemment
authority or a police service and that attests to the
loss or theft of the required identification.

5. (1) An air carrier must, before issuing a board-
ing pass to any person who appears to be 18 years of
age or older, verify the identity of the person by
comparing their name with the names of listed
persons.

(2) If the name of the person is the same as that of
a listed person,

(a) the air carrier must not allow the person to
obtain a boarding pass at a kiosk or from the Inter-
net; and

(b) the air carrier must compare the name, date of
birth and gender on the person’s identification to
those of the listed person.

(3) If the name, date of birth and gender on the
identification are the same as those of a listed per-
son, the air carrier must immediately inform the
Minister of Transport.

(4) After informing the Minister of Transport, the
air carrier must not issue a boarding pass to the per-
son unless the Minister of Transport has informed
the air carrier that a direction referred to in para-
graph 9(1)(a) of the Act will not be made in respect
of that person.

VERIFICATION DE L'IDENTITE

3. (1) Tout transporteur aerien doit, aux fins de
vérification de 1’identité du passager pour un vol
intérieur, utiliser :

@) soit une piece d’identité valide avec photo qui

est délivrée par une autorité gouvernementale et

qui indique les nom, date de naissance et sexe du
passager,

b) soit deux pieces d’identite valides qui sont deli-

vrees par une autorité gouvernementale et dont au

moins une indique les nom, date de naissance et
sexe du passager;

¢) soit une carte d’identité de zone reglementée,

au sens de Darticle 3 du Réglement canadien

de 2012 sur la stiveté adrienne.

(2) Tout transporteur aérien doit, aux fins de véri-
fication de 1"identité du passager pour un vol interna-
tional, utiliser :

a) soit une piéce d’identité valide avec photo qui

est délivrée par une autorité gouvernementale et

qui indique les nom, date de naissance et sexe du
passager,

b) soit une carte d’identité de zone réglementée,

au sens de larticle 3 du Reglement canadien

de 2012 sur la stiveté adrienne.

4. Malgré Iarticle 3, le transporteur aérien peut,
pour I"application des articles 5 et 6, utiliser d’autres
moyens d’identification — notamment la carte
d’identité d’employé, le laissez-passer de transport
en commun et le certificat de baptéme — pour véri-
fier Iidentité de la personne qui présente un docu-
ment qui est délivré par une autorité gouvememen-
tale ou un service de police et qui atteste la perte ou
le vol d'une piece d’identite exigee.

5. (1) Le transporteur aérien verifie I’identite de
toute personne qui semble étre dgee de 18 ans
ou plus en comparant son nom avec ceux des per-
sonnes inscrites avant de lui remettre une carte
d’embarquement.

(2) Si le nom de la personne correspond a celui
d’une personne inscrite, le transporteur acrien :

a) ne peut lui permettre d’obtenir une carte d’em-
barquement a partir d’une borne d’enregistrement
libre-service ou d’Internet;

b) est tenu de comparer les nom, date de naissance
et sexe figurant sur les piéces d’identité presen-
tées avec ceux de la personne inscrite.

(3) Siles nom, date de naissance et sexe figurant
sur la piéce d’identité correspondent a ceux d’une
personne inscrite, le transporteur aérien en informe
immeédiatement le ministre des Transports.

(4) Le transporteur aérien qui a informé le ministre
des Transports en application du paragraphe (3) ne
peut remettre de carte d’embarquement a la per-
sonne en cause que si le ministre des Transports
IPavise qu’aucune directive la visant ne sera donnée
en vertu de ’alinéa 9(1)a) de la Loi.

Piéces
didentité —
vol intérieur

Piéces
d’identité —
vol
international

Autres moy ens
d’identification

Vérification du
nom — carte
d’embarque-
ment

Vérification
drautres
renseignements

Obligation
d’informer le
ministre des
Transports

Carte
d’embarque-
ment
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Verification of
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Prohibition —
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Exception

Further
verification

Duty to inform
Minister of
Transport

Prohibition

6. (1) An air carrier must, at a boarding gate for a
flight, verify the age of each passenger taking the
flight by looking at the passenger, and in particular
their entire face, to determine if they appear to be
18 years of age or older.

(2) The air carrier must verify the identity of each
passenger who appears to be 18 years of age or older
by

(a) comparing the passenger, and in particular

their entire face, with their identification; and

(&) comparing the name on the passenger’s board-

ing pass with their identification.

7. (1) It is prohibited for an air carrier to transport
a passenger if

(a) the passenger presents a piece of photo identi-

fication and does not resemble the photograph,

(b) the passenger does not appear to be the age

indicated by the date of birth on the identification

presented;

(¢) the passenger does not appear to be of the

gender indicated on the identification presented;

and

(d) the passenger presents more than one form of

identification and there is a major discrepancy

between those forms of identification.

(2) Despite paragraph (1)(e), an air carrier may
transport a passenger who presents a piece of photo
identification but does not resemble the photograph
if

(a) the passenger’s appearance changed for med-

ical reasons after the photograph was taken and

the passenger presents the air carrier with a docu-
ment signed by a health care professional that
attests to that fact; or

(&) the passenger’s face is bandaged for medical

reasons and the passenger presents the air carrier

with a document signed by a health care profes-
sional that attests to that fact.

8. (1) If there is a major discrepancy between the
name on the identification presented by a passenger
and the name on the passenger’s boarding pass, an
air carrier must compare the name, date of birth and
gender on the identification with those of listed
persons.

(2) If the name, date of birth and gender on the
identification are the same as those of a listed per-
son, the air carrier must immediately inform the
Minister of Transport.

9. It is prohibited for an air carrier to transport a
person

(a) about whom the Minister of Transport has
been informed under subsection 8(2), unless the
Minister of Transport has informed the air carrier
that a direction referred to in section 9 of the Act
will not be made in respect of that person; or

(b) about whom a direction has been made, unless
the air carrier has complied with the direction.

6. (1) Le transporteur adrien vérifie, & la porte
d’embarquement du vol, I’identité de chaque passa-
ger prenant le vol en le regardant, et en regardant en
particulier son visage en entier, afin d’établir s’il
semble étre agé de 18 ans ou plus.

(2) Le transporteur aérien vérifie l’identite de
chaque passager qui semble étre agé de 18 ans ou
plus de la maniére suivante :

a) en comparant le passager, et en particulier son

visage en entier, avec ses piéces d’identité;

b) en comparant le nom qui figure sur sa carte

d’embarquement avec celui figurant sur ses piéces

d’identite.

7. (1) Il est interdit au transporteur aérien de trans-
porter un passager dans les cas suivants :

a) il présente une piéce d’identité avec photo et ne

ressemble pas a la photo;

b) il ne semble pas avoir I’age correspondant & la

date de naissance inscrite sur la piéce d’identité

qu’il présente;

¢) il ne semble pas étre du sexe indiqué sur la

piéce d’identité qu’il présente;

d) il présente plus d’un moyen d’identification

comportant une divergence importante entre-eux.

(2) Malgré I’alinéa (1)a), le transporteur adrien
peut transporter un passager qui présente une piéce
d’identité avec photo et qui ne ressemble pas a la
photo dans les cas suivants :

a) I’apparence du passager a changé pour des rai-

sons medicales aprés la prise de la photo et celui-

ci présente au transporteur acrien un document
signé par un professionnel de la santé et attestant
ce fait;

b) le passager a des bandages sur son visage pour

des raisons medicales et présente au transporteur

aérien un document signé par un professionnel de
la santé et attestant ce fait.

8. (1) En cas de divergence importante entre le
nom qui figure sur une piece d’identite présentee par
un passager et celui qui figure sur sa carte d’embar-
quement, le transporteur aérien compare les nom,
date de naissance et sexe figurant sur la piece d’iden-
tité avec ceux des personnes inscrites.

(2) 5i les nom, date de naissance et sexe figurant
sur la piéce d’identité correspondent a ceux d’une
personne inscrite, le transporteur aérien en informe
immédiatement le ministre des Transports.

9. 11 est interdit au transporteur aérien de transpor-
ter toute personne :

a) au sujet de laquelle il a informé le ministre des

Transports aux termes du paragraphe &(2), a

moins que celui-ci ’avise qu’aucune directive

visant la personne ne sera donnée en vertu de ’ar-

ticle 9 dela Loi;

b) al’égard de laquelle des directives ont été don-

nées, amoins que le transporteur adrien ne 8’y soit

conformé.

Vérification —
porte
d’embarque-
ment

Vérification
didentité

Interdiction de
transporter

Exception

Vérification
supplémentaire

Obligation
d’informer le
ministre des
Transports

Interdiction
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August 1, 2015

10, If a direction is made under paragraph 9(1)a)
of the Act in respect of a listed person, the Minister
of Transport must provide the air carrier with contact
information for the administrative recourse office of
the Department of Public Safety and Emergency
Preparedness and the air carrier must make that con-
tact information available to the person.

INFORMATION

11. An air carrier must ensure that any system it
uses to comply with sections 5 to 8 uses only the
most up-to-date information provided to the air car-
rier by the Minister of Transport respecting listed
persons.

12. If the Minister of Transport informs an air car-
rier that a person is no longer a listed person, the air
carrier must immediately remove all information
respecting that person from any system it uses to
comply with sections 5 to 8.

13. An air carrier must ensure that

(a) access to information respecting listed persons

is restricted to air carrier employees, representa-

tives or contractors who require the access to
carry out their duties under the Act or these Regu-
lations; and

(b) access by those employees, representatives or

contractors is limited to the extent necessary to

carry out those duties.

14, It is prohibited for air carrier employees, rep-
resentatives or contractors to use any information
respecting a listed person except to the extent neces-
sary to carry out their duties under the Act or these
Regulations.

15. (1) An air carrier must keep an up-to-date rec-
ord of all employees, representatives or contractors
of the air carrier who have access to the list estab-
lished under subsection 8(1) of the Act.

(2) The air carrier must provide the up-to-date rec-
ord to the Minister of Transport on reasonable notice
given by that Minister.

COMING INTO FORCE

16. These Regulations come into force on Au-
gust 1, 2015.

REGULATORY IMPACT
ANALYSIS STATEMENT

(This statement is not part of the regulations.)

Issues

Since 2007, the Passenger Protect Program, an air passenger
identity screening program that operates on the basis of authorities

10. Si des directives sont données a un transpor-
teur adrien en vertu de I"alinéa 9(1)a) de la Loi a
I’égard d’une personne inscrite, le ministre des
Transports fournit les coordonnées du bureau des
recours administratifs du ministére de la Sécurité
publique et de la Protection civile au transporteur
aerien et celui-ci les met a la disposition de la
personne.

RENSEIGNEMENTS

11. Le transporteur aerien veille a ce que tout sys-
téme qu’il utilise pour se conformer aux articles 5
4 & n’utilise que les renseignements les plus recents
qui lui sont fournis par le ministre des Transports sur
les personnes inscrites.

12. Lorsque le ministre des Transports 1’avise
qu’une personne n’est plus inscrite, le transporteur
aérien supprime immeédiatement tout renseignement
sur cette personne de tout systéme qu’il utilise pour
se conformer aux articles 5a 8.

13. Le transporteur aérien veille & ce que :

a) I'accés aux renseignements sur les personnes
inscrites soit restreint a ses employés ou ses repré-
sentants ou les entrepreneurs avec lesquels il fait
affaire qui ont besoin d’y avoir accés pour s’ac-
quitter de leurs fonctions conformément & la Loi
ou au présent réglement;

b) T'accés par ces employds, représentants ou
entrepreneurs soit limité dans la mesure néces-
saire pour s’acquitter de leurs fonctions.

14, 11 est interdit aux employés et aux représen-
tants du transporteur aérien ou aux entrepreneurs
avec lesquels il fait affaire d’utiliser des renseigne-
ments concernant une personne inscrite, sauf dans la
mesure nécessaire a 1’exercice de leurs fonctions
pour ’application de la Lol ou du présent réglement.

15. (1) Le transporteur aérien tient a jour un
registre de tous ses employés, ses représentants et les
entrepreneurs avec lesquels il fait affaire qui ont
acces a laliste.

(2) Il fournit le registre au ministre des Transports
sur préavis raisonnable de celui-ci.

ENTREE EN VIGUEUR

16. Le présent réglement entre en vigueur le
1¥ aoiit 2015.

RESUME DE L’ETUDE D’IMPACT
DE LA REGLEMENTATION

Coordonnées —
alinéa 9(1)a) de
laLoi

Obligation du
transporteur
aérien

Suppression de
renseignements

Acces limité

Interdiction

Registre

Fourniture du
registre au
ministre des
Transports

1% aoit 2015

(Ce résumé ne fait pas partie des véglements.)

Enjeux

Depuis 2007, le Programme de protection des passagers, un
programme de vérification de I'identité des voyageurs adriens
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in the Aeronautics Act, is supported by the requirements set out in
the Identity Screening Regulations.

As part of its 2010 Response to the Commission of Inquiry into
the Investigation of the Bombing of Air India Flight 182, the Gov-
ernment of Canada committed to enhancing the Passenger Protect
Program (PPP), which currently screens air passengers to identify
threats to aviation security and takes measures such as denial of
boarding to mitigate those threats.

On January 30, 2015, the Secure Air Travel Act (SATA), included
as part of Bill C-51, the Anti-terrorism Act, 2015, was introduced
in Parliament. This bill created a new stand-alone legal framework,
the Secure Air Travel Act, that defines ministerial authorities under
the PPP, expands the Program mandate, establishes authorities and
safeguards with respect to information sharing, and defines the
administrative recourse and judicial review mechanisms for the
PPP. The bill provides the Minister of Public Safety and Emer-
gency Preparedness (the Minister) the authority to establish a list
of persons who may pose a threat to transportation security or who
may travel by air for terrorism purposes, including to engage in
terrorist attacks, recruitment or training.

In order for the Department of Public Safety and Emergency
Preparedness to be able to administer and enforce the enhanced
Passenger Protect Program under the SATA, the Secure Air Travel
Regulations (SAT Regulations) are required and the Identity
Screening Regulations must be repealed.

Background

The Passenger Protect Program is an important part of Canada’s
aviation security framework. Transport Canada launched the Pro-
gram in 2007 to protect aviation by denying boarding to any listed
person whom the Minister of Transport determined was an immedi-
ate threat to aviation security. Since that time, the federal act and
regulations governing the Passenger Protect Program have been the
Aeronautics Act and the Identity Screening Kegulations.

In February 2011, the Order in Council P.C. 2011-34 transferred
the responsibility for determining which individuals should be
included on the list from the Minister of Transport to the Minister
of Public Safety and Emergency Preparedness. This change better
aligned the Passenger Protect Program’s structure with the respon-
sibilities of each ministerial portfolio.

As noted above, the SATA is a stand-alone legal framework for
the Passenger Protect Program. This new framework has intro-
duced the authority of the Minister of Public Safety and Emer-
gency Preparedness to issue directions to an air carrier, including
respecting the denial of boarding to a listed person or the additional
screening of a listed person before that listed person enters a sterile
area of an airport (i.e. the portion of an airport to which access is
limited to authorized persons) or boards an aircraft. These direc-
tions are issued to air carriers must be specific, reasonable and
necessary to prevent a threat to transportation security or travel by
air for the purpose of committing a terrorism offense. This new
legal framework also includes authorities for sharing and pro-
tecting information and a legislative regime for a recourse

appliqué en vertu des pouvoirs établis dans la Lof sur I'adronau-
tique, s’appuie sur les exigences énoncées par le Reglement sur le
contréle de 1'identite.

Dans le cadre de sa réponse, en 2010, & la Commission d’en-
quéte relative aux mesures d’investigation prises a la suite de 1'at-
tentat & la bombe commis contre le vol 182 d”Air India, le gouver-
nement du Canada s’est engagé & améliorer le Programme de
protection des passagers (PPP), qui vérifie actuellement les voya-
geurs aériens, afin de déceler les menaces a la sécurité aérienne, et
de prendre des mesures pour atténuer ces menaces, comme le fait
d’empécher une personne de monter & bord d’un avion.

Le 30 janvier 2015, la Loi sur la stiretd des déplacements aériens
(LSDA), qui fait partie du projet de loi C-51, la Loi antiterro-
riste de 2015, a été présentée au Parlement. Ce projet de loi a créé
un nouveau cadre juridique autonome, soit la Loi sur Ia siireté des
déplacements aériens, qui définit les pouvoirs ministériels dans le
cadre du PPP, élargit le mandat du Programme, détermine des pou-
voirs et des mesures de protection en ce qui a trait & 1’échange de
renseignements, et établit les mécanismes de recours administratif
et d’examen judiciaire dans le cadre du PPP. Par le moyen du projet
de loi, le ministre de la Sécurité publique et de la Protection civile
(le ministre) a le pouvoir de dresser la liste des personnes qui
peuvent poser un risque pour la siireté des transports ou qui peuvent
prendre un vol aérien & des fins de terrorisme, y compris le fait de
commettre une attaque terroriste, de faire du recrutement ou de
suivre un entrainement.

Pour que le ministére de la Sécurité publique et de la Protection
civile puisse gérer et appliquer le PPP amélioré en vertu de la
LSDA, le Reéglement sur la sireté des déplacements aériens
(RSDA) doit étre adopté, et le Réglement sur le contréle de 1'iden-
tité doit étre abrogé.

Contexte

Le Programme de protection des passagers est un aspect impor-
tant du cadre de sécurité aérienne du Canada. En 2007, Transports
Canada a lancé ce programme, afin de protéger les activités
aériennes. Quiconque apparaissant sur la liste peut se voir refuser
"accés & un avion lorsque le ministre des Transports juge que cette
personne pose une menace immédiate pour la siireté aérienne.
Depuis, le PPP est régi par la Loi sur I'adronautique et le Régle-
ment sur le controle de I'identité, une loi et un réglement fédéraux.

En février 2011, le décret C.P. 2011-34 transférait la responsabi-
lité du ministre des Transports visant & déterminer s’il faut ajouter
le nom de personnes & la liste au ministre de la Sécurité publique et
de la Protection civile. Grace a ce changement, la structure du PPP
est mieux harmonisée avec les responsabilités de chaque porte-
feuille ministériel.

Tel qu’il est mentionné ci-dessus, la LSDA est un cadre juridique
autonome pour le PPP. Ce nouveau cadre octroie des pouvoirs au
ministre de la Sécurité publique et de la Protection civile d’émettre
des directives & un transporteur aérien, notamment pour lui deman-
der d’empécher une personne dont le nom apparait sur la liste de
monter & bord ou de faire une vérification additionnelle de celle-ci
avant qu’elle puisse entrer dans une zone stérile d’un aéroport
(c’est-a-dire la zone d’un aéroport dont "acces est restreint aux
personnes autorisées) ou monter & bord d’un avion. Les directives
émises aux transporteurs aériens doivent étre raisonnables et néces-
saires pour prévenir toute menace & la siireté des transports ou aux
voyages aériens afin de commettre un acte terroriste. Ce nouveau
cadre juridique comprend aussi des pouvoirs pour échanger et
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mechanism for people affected by decisions made under the Pas-
senger Protect Program.

Objectives

The objective of the SAT Regulations is to ensure that the
Department of Public Safety and Emergency Preparedness and
Transport Canada can administer and enforce the Passenger Pro-
tect Program under the SATA with respect to the verification of air
passenger identity; and the use and protection of information pro-
vided to air carriers and operators of aviation reservation systems.
By fulfilling this objective, the 3SAT Regulations will help fulfil the
overarching goals of the legislation, which are to address both
threats to transportation security and terrorist travel by air.

Description

The SAT Regulations essentially mirror the Identity Screening
Regulations: only minor amendments are made to reflect the fact
that the Minister of Public Safety and Emergency Preparedness has
taken over certain responsibilities previously held by the Minister
of Transport. For example, the terms “listed person” and “direc-
tion” replace “specified person” and “emergency direction.”

In accordance with the SATA, following the decisions made by
the Minister of Public Safety and Emergency Preparedness, the
Minister of Transport will continue to be responsible for communi-
cating those decisions to air carriers and for conducting inspections
to verify compliance related to the SATA and the SAT Regulations.

Like the Identity Screening Regulations, the SAT Regulations
will continue to require air passengers who appear to be 18 years of
age or older to present one piece of government-issued photo iden-
tification, a restricted area identity card, or, for a domestic flight,
two non-photo pieces of government-issued identification at
check-in and/or boarding to confirm their identity and verify if they
are a listed person.

More specifically, the SAT Regulations will, in the same way as
the Identity Screening Regulations, require air carriers to
e At check-in
o Verify the identity of any person who appears to be 18 years
of age or older before issuing a boarding pass by comparing
each person’s name, with those of listed persons.
e Ifthe person’s name, matches that of a listed person, the air
carrier must
e compare the name, date of birth and gender on the per-
son’s government-issued identification(s) to that of a
listed person; and

e prevent persons from obtaining a boarding pass at a
kiosk or from the Internet.

o Immediately inform Transport Canada when an individual
presents an identification with name, date of birth and
gender matching those of a listed person.

o After informing the Mimister of Transport of a match, not
issue a boarding pass unless the Minister of Transport has
informed the air carrier that a direction not to transport the
person will not be issued.

protéger de I'information, ainsi qu’un régime législatif pour un
mécanisme de recours réservé & quiconque est visé par une déci-
sion prise dans le cadre du PPP.

Objectifs

Le RSDA a pour objectif de veiller a ce que le ministére de la
Securité publique et de la Protection civile et Transports Canada
puissent gerer et appliquer le PPP en vertu de la LSDA ence qui a
trait & la vérification de I’identité des voyageurs aériens, et utiliser
et protéger ’information fournie aux transporteurs aériens et aux
exploitants de systémes de reéservation de vols. En atteignant cet
objectif, le RSDA aidera a atteindre les objectifs géneraux de la
Loi, qui sont d’aborder les menaces pour la stireté des transports et
d’empécher le déplacement des terroristes par voie aérienne.

Description

Ce RSDA est identique au Réglement sur le contrdle de iden-
tité, a 1’exception de quelques modifications mineures apportées
pour refléter le fait que le ministre de la Sécurité publique et de la
Protection civile s est vu confier certaines responsabilités qui rele-
valent auparavant du ministre des Transports. Par exemple, les
termes « persomnne inscrite » et « directive » remplacent les termes
« personne précisee » et « directive d’urgence ».

Conformément & la LSDA, & la suite des décisions prises par le
ministre de la Sécurité publique et de la Protection civile, le
ministre des Transports continuera d’étre chargé de faire part de
ces décisions aux transporteurs aériens, et de réaliser des inspec-
tions pour veiller au respect de la LSDA et du RSDA.

Tout comune le Réglement sur le contréle de I'identité, le RSDA
continuera d’exiger que les voyageurs adriens qui semblent agés
d’au moins 18 ans présentent une pidce d'identité avec photo émise
par le gouvernement, une carte d’identité donnant acceés a une zone
restreinte ou, dans le cas d™un vol au Canada, deux piéces d’iden-
tité sans photo émises par le gouvernement au moment de I’enre-
gistrement et/ou au moment de monter a bord, afin de confirmer
leur identité et de vérifier s’ils font partie des personnes inscrites.

Plus précisement, le RSDA, tout comme le Réglenent sur le
contrdle de I'identité, exigera ce qui suit des transporteurs aériens :
e Aucomptoir d’enregistrement :

o Verifier I’identité des personnes qui semblent dgees d’au
moins 18 ans avant de leur remettre une carte d’embarque-
ment, en comparant le nom de chaque personne a celui des
personnes inscrites.

e Silenom dela personne correspond & celui d’une personne
inserite, le transporteur aérien doit :

* comparer le nom, la date de naissance et le sexe de la
personne sur la carte d’identité délivrée par le gouver-
nement a ceux de la personne inscrite;

o empécher cette personne d’obtenir une carte d’embar-
quement & une borne d’enregistrement libre-service ou
& partir d’Internet.

o Informer immédiatement Transports Canada lorsqu’une
personne présente une piéce d’identité dont le nom, la date
de naissance et le sexe correspondent & ceux d’une per-
sonne inscrite.

o Aprés en avoir informé le ministre des Transports, ne pas
émettre de carte d’embarquement, sauf si le ministre des
Transports aindiqué au transporteur aérien qu’une directive
interdisant le transport de la personne ne sera pas donnée.
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At the boarding gate

e Verify the age of each passenger, by looking at their entire
face, to determine if they appear to be 18 years of age or
older.

o If a passenger appears to be 18 or over, compare their
appearance, in particular his or her entire face and name,
with their identification.

e Not transport the person if they do not resemble their photo-
graph, gender or age on their identification or if there is a
major discrepancy between different forms of identification
presented.

e If there is a major discrepancy between the name on the
identification and the name on the boarding pass, then the
air carrier must compare the name, date of birth and gender
on the identification with those of listed persons.

o If the name, date of birth and gender on the identifica-
tion are the same as a listed person, the air carrier must
immediately inform the Minister of Transport.

o After informing the mimster of Transport of a match,
the air carrier may not transport such a person unless
the Minister of transport has informed the air carrier
that a direction will not be made or the air carrier has
complied with a direction if one has been made.

If the Minister of Public Safety and Emergency Preparedness
has directed an air carrier to not transport the person, require
the air cartier to provide the person with contact information
for the administrative recourse office of the Department of Pub-
lic Safety and Emergency Preparedness.
Ensure that the systems used to ensure compliance with the
SAT Regulations and the Act contains only the most up-to-date
information respecting listed persons provided by the Minister
of Transport.
Immediately remove all information respecting a person that
the Minister of Transport has informed an air carrier is no
longer a listed person.
Ensure that access to and use of information respecting listed
persons is limited to air carrier employees or representatives
who require that access to carry out their duties and only to the
extent necessary to carry out their duties under the Act or the
SAT Regulations.
If an air carrier does not comply with designated provisions of
the SAT Regulations, a monetary penalty may be administered.
The maximum penalty for an individual is $5,000 and the max-
imum penalty for a corporation is $25,000.
Designating regulatory provisions for enforcement by way of
the administrative monetary penalty scheme benefits both Gov-
ernment and industry by avoiding costs associated with erim-
inal prosecutions. The cost to individuals, industry and Govern-
ment associated with enforcement of these requirements is
assessed as lower than enforcement through the criminal court
system and the outcome more expedient. Provisions that are
designated under the Aeronautics Act have a maximum penalty
of $25,000 for a corporation.
In order to maintain the same enforcement scheme as what was
in place under the Identity Screening Regulations, which will
be repealed with the coming into force of these Regulations,
consequential amendments to the Designated Provision Regu-
lations are necessary for Transport Canada inspectors to
enforce the SATA regime via an administrative monetary
scheme for those provisions that will be designated.

o Alaporte d’embarquement :

e Veérifier ’age de chaque passager, en scrutant son visage
au complet, afin de determiner s’il semble agé d’au moins
18 ans.

e Si un passager semble étre agé d’au moins 18 ans, le com-
parer, tout particuliérement son visage, et son nom a sa
piece d’identite.

e Ne pas permettre 1’embarquement de la personne si elle ne
ressemble pas & la photo ou le sexe sur sa piece d’identite,
s’il y a une différence d’age apparente ou s’il y a des diver-
gences importantes entre les différentes piéces d’identité
présentées.

e Encas d’écarts importants entre le nom sur la piece d’iden-
tité et le nom sur la carte d’embarquement, le transporteur
aérien deit comparer le nom, la date de naissance et le sexe
qui figurent sur la piéce d’identité a ceux des personnes
inscrites.

e Silenom, ladate de naissance et le sexe qui figurent sur
la piéce d’identité correspondent & ceux d’une personne
inserite, le transporteur aérien doit en informer immeé-
diatement le ministre des Transports.

e Aprés en avoir informé le ministre des Transports, le
transporteur aérien ne peut pas transporter cette per-
sonne, sauf si le ministre des Transports a indique au
transporteur aérien qu une directive ne sera pas donnée
ou si le transporteur aérien a respecté les directives
données.

Si le ministre de la Sécurité publique et de la Protection civile

aenjoint a un transporteur aérien de ne pas transporter une per-

sonne, le transporteur aérien doit fournir a cette personne les
coordonnées du Bureau de recours administratif du ministére
de la Sécurité publique et de la Protection civile.

3 assurer que le systéme utilise pour veiller au respect de la

LSDA et du RSDA ne renferme que les renseignements les plus

récents en ce qui a trait aux personnes inscrites fournies par le

ministre des Transports.

Supprimer immediatement tout renseignement concernant une

personne lorsque le ministre des Transports informe un trans-

porteur aérien qu’elle ne fait plus partie des personnes inscrites.

S assurer que seuls les employés d’un transporteur aérien ou

ses représentants qui doivent avoir accés a I’information pour

accomplir leurs tdches ont accés aux renseignements sur les
personnes inscrites et les utilisent dans la mesure ou c’est
neécessaire pour reéaliser des tches en vertu de la LSDA ou du

RSDA.

51 un transporteur aérien ne contrevient pas aux dispositions

désignées du RSDA, il pourrait étre visé par des sanctions

pécuniaires. La sanction maximale pour un individu atteint

5000 §, tandis que celle pour les entreprises atteint 25 000 §.

La désignation des dispositions réglementaires dont la contra-

vention est passible de sanctions admimstratives pécuniaires

est avamtageuse pour le gouvernement et ’industrie, parce
qu’elle permet d”éviter les cofits associés aux poursuites crimi-
nelles. Les cofits pour les personnes, I’industrie et le gouverne-
ment associés a la mise en ceuvre de ces exigences sont infé-
rieurs a ceux ayant trait au systéme de justice pénale, et les
résultats sont plus rapides. Les entreprises qui contreviennent
aux dispositions désignées en vertu de la Loi sur I'aéronau-
tique sont passibles de sanctions pécuniaires meaximales de
250008,
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o The Identity Screening Regulations will be repealed with the
coming into force of these Regulations (August 1, 2015).

Overall, the Regulations continue to require that air carriers
request that passengers present identification and verify the pas-
senger’s identity. This remains consistent with procedures currently
used by airlines today. As a result, these Regulations would not
include any incremental costs or impact on airline carriers.

“One-for-One” Rule

The “One-for-One” Rule does not apply to this proposal, as
there is no change in administrative costs to business. The SAT
Regulations do not create any new obligations for airline carriers or
other stakeholders.

Small business lens

The small business lens does not apply to this proposal, as
there are no costs imposed on small business as a result of the
Regulations.

Consultation

The SAT Regulations are based on the Identity Screening Regu-
lations which were developed based on feedback from consulta-
tions with the public via focus groups and meetings with interested
groups, such as civil liberties groups, community groups, industry
groups, and multilateral groups such as the Advisory Group on
Aviation Security (AGAS). Given that the SAT Regulations and the
amendments to the Designated Provision Regulations do not have
any incremental impact on stakeholders and are consequential to
the promulgation of the SATA, no consultations were conducted.

Rationale

The SAT Regulations are an essential element of Canada’s avi-
ation security framework. They ensure that the Department of Pub-
lic Safety and Emergency Preparedness and Transport Canada can
administer and enforce the Passenger Protect Program under the
new stand-alone legal framework provided by the SATA.

The SAT Regulations mirror the Idemtity Screening Regulations:
only minor amendments will be made to reflect the fact that the
Minister of Public Safety and Emergency Preparedness has new
authorities under the SATA, some of which were previously admin-
istered by Transport Canada. The Minister of Transport will con-
tinue, however, to be responsible for communicating the decisions
of the Minister of Public Safety and Emergency Preparedness to air
carriers and ensure compliance related to the SATA and the SAT
Regulations.

Bill C-51 also included a consequential amendment to the 4 ero-
nautics Act that allows the Governor in Council to designate any
provision of the SATA or any regulation or direction made under
that Act as enforceable by means of monetary penalties. The Act
also introduced an offence and punishment scheme in the SATA for

Afin de maintenir le méme régime d’exéeution que celui prévu
par le Réglement sur le contréle de lidentité, qui sera abrogé a
la date d’entrée en vigueur de ce réglement, des modifications
corrélatives devront étre apportées au Réglement sur les textes
désignés, afin que les inspecteurs de Transports Canada
puissent appliquer le régime de la LSDA en imposant des sanc-
tions administratives pécuniaires pour les dispositions qui
seront désignées.

e Aladate d’entrée en vigueur de ce réglement (le 1¥ aoiit 2015),
le Réglement sur le contréle de I'identité sera abrogé.

Dans I"ensemble, le Réglement exige toujours que les transpor-
teurs aériens demandent aux voyageurs de présenter une carte
d’identité et qu’ils vérifient I’identité de ces derniers. Cela va de
pair avec les procédures qu’appliquent actuellement les compa-
gnies aériennes. Ainsi, le Réglement n’entrainera pas de cofits mar-
ginaux ni de conséquences pour les transporteurs aériens.

Régle du « un pour un »

Lareégle du « un pour un » ne s’applique pas ala présente propo-
sition, car il n’y a aucun changement relatif aux coflits administra-
tifs des entreprises. Le RSDA n’impose aucune nouvelle obligation
aux transporteurs aériens ni aux aufres intervenants.

Lentille des petites entreprises

La lentille des petites entreprises ne s’applique pas & cette pro-
position, car les cofits sont inexistants pour les petites entreprises a
la suite de 1’adoption du Reéglement.

Consultation

Le RSDA se fonde sur le Reglement sur le controle de I'identité
qui a été élaboré en fonction des commentaires recueillis lors de
consultations publiques tenues par le moyen de groupes de discus-
sion et de réunions avec les groupes intéressés, comme les groupes
de défense des libertés civiques, les groupes communautaires, les
groupes de l'industrie, et des groupes multilatéraux, comme le
Groupe consultatif sur la siireté aérienne (GCSA). Puisque le
RSDA et les modifications au Réglement sur les textes désignés
n'ont pas d’impact différentiel sur les intervenants et qu’ils
decoulent de la promulgation de la LSDA, aucune consultationn’a
été tenue.

Justification

Le RSDA est un aspect essentiel du cadre de siireté aérienne du
Canada. 1l veille a ce que le ministére de la Sécurité publique et de
la Protection civile et Transports Canada puissent gérer et appli-
quer le PPP en vertu du nouveau cadre juridique autonome, confor-
meément a la LSDA.

Ce réglement est identique au Réglement sur le contréle de
Pidentité, a1’ exception de quelques modifications mineures appor-
tées pour refléter le fait que le ministre de la Sécurité publique et de
la Protection civile dispose maintenant de nouveaux pouvoirs en
vertu de la LSDA . Certains de ces pouvoirs étaient précédemment
confiés a Transports Canada. Toutefois, le ministre des Transports
continuera d’étre chargé de faire part des décisions prises par le
ministre de la Sécurité publique et de la Protection civile aux trans-
porteurs aériens, et de veiller au respect de la LSDA et du RSDA.

Le projet deloi C-51 prévoit également des modifications corré-
latives & la Loi sur I’aéronautique pour permettre au gouverneur en
conseil de désigner toute disposition de la LSDA, tout réglement
pris ou toute directive donnée sous son régime, & titre de disposi-
tion dont la transgression est passible de sanctions pécuniaires. La
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certain provisions of the Act, e.g disclosing of the list of “listed
persons.” These designated provisions mirror the same intent as
the monetary penalties schedule of the Identity Sereening
Regulations.

As the SAT Regulations only reflect consequential amendments
as a result of the SATA, practices prescribed by the SAT Regula-
tions continue to be consistent with procedures currently used by
airlines, and there are no new additional costs to industry. There is
also no change in requirements for passengers or nor are there any
additional costs to Government.

As theidentity of every person who appears to be 18 years of age
or older intending to board an aircraft will be verified for the pur-
poses of the Passenger Protect Program, the SAT Regulations will
reduce the risk of aviation security incident and the travel by air for
the purpose or committing a terrorism offense. Overall, it is
expected that SAT Regulations will continue to uphold the security
of Canadians.

Implementation, enforcement and service standards

The amended Regulations will come into force on August 1,
2015.

Air carriers will be required to comply with and to implement
the SAT Regulations.

Air carriers may call upon police agencies of local jurisdiction
for security assistance, if required, when informing an individual
that a direction has been issued denying them transportation.

Under the SATA, contraventions of the SATA and the SAT
Regulations may be enforced by prosecution in the criminal courts
or by the taking of administrative enforcement action, such as
administrative monetary penalties. Transport Canada will continue
to provide oversight and enforcement of the SATA and the SAT
Regulations.

The Department of Public Safety and Emergency Preparedness
will continue to work to ensure that the Passenger Protect Program
is fair, equitable and effective. Transport Canada’s philosophy on
enforcement of regulations stresses promoting compliance as the
preferred means of achieving a secure aviation environment. Pros-
ecutions will be reserved for the most serious cases. In this regard,
Transport Canada will not hesitate to consider prosecution as a first
response for serious contraventions, especially those contraven-
tions that are committed wilfully or that threaten the security of air
transportation.

Contact

Charles Arnott

Manager

Department of Public Safety and Emergency Preparedness
340 Laurier Avenue West

Ottawa, Ontario

K1A 0P8

Telephone: 613-990-4365

Email: charles.armott@ps-sp.gc.ca

LSDA prévoit également des infractions assorties de peines pour
certaines dispositions, comme la divulgation de la liste des « per-
sonnes inscrites ». Ces dispositions reflétent I’intention des sanc-
tions pécuniaires prévues par le Reéglement sur le contrdle de
Fidentité.

Comme le RSDA prévoit seulement les modifications corréla-
tives découlant de la LSDA, les pratiques établies dans le RSDA
continuent d’étre conformes aux procedures utilisées a 1’heure
actuelle par les compagnies aériennes, et aucun cofit additionnel ne
sera imposé & l'industrie. En outre, aucun changement ne sera
apporte aux exigences pour les passagers, etil n’y aura pas de cofits
supplémentaires pour le gouvernement.

Puisque 'identité de quiconque qui semble &gé d’au moins
18 ans et qui prévoit monter a bord d’un avion sera verifiée en vertu
du PPP, le RSDA réduirale risque qu’un incident touchant 1a sfireté
aerienne se produise et qu’une personne prenne ’avion afin de
commettre un acte terroriste. Dans 1’ensemble, on s’attend a ce
que le RSDA continue d’assurer la sécurité de la population
canadienne.

Mise en ceuvre, application et normes de service

Le réglement modifié entrera en vigueur le 1* aofit 2015.

Les transporteurs aériens devront se conformer au RSDA et le
mettre en euvre.

5%l y alieu, les transporteurs adriens pourront demander 1’ assis-
tance des services de police locaux lorsqu’ils doivent informer une
personne qu’elle est visée par une directive I’empéchant de monter
a bord.

En vertu de la LSDA, des poursuites criminelles peuvent &tre
entamées en cas d’infraction ala LSDA et au RSDA. Des sanctions
peuvent aussi étre prises, comme des sanctions administratives
pécuniaires. Transports Canada continuera d’assurer une surveil-
lance et I’application de la LSDA et du RSDA.

Le ministere de la Sécurité publique et de la Protection civile
continuera de tout faire pour veiller a ce que le Programme de pro-
tection des passagers soit juste, équitable et efficace. La philoso-
phie de Transports Canada en ce qui concerne 1’application des
reglements insiste sur le fait de promouvoir la conformité comme
moyen d’assurer un environnement aérien sécuritaire. Les pour-
suites seront réservées aux cas les plus graves. A cet égard, Trans-
ports Canada n’hesitera pas a recourir en premier lieu ala poursuite
lors d’infractions graves, surtout lorsque ces infractions ont éte
commises volontairement ou ont menacé la securité du transport
aérien.

Personne-ressource

Charles Arnott

Gestionnaire

Ministére de la Sécurité publique et de la Protection civile
340, avenue Laurier Quest

Ottawa (Ontario)

K1A 0P8

Téléphone : 613-990-4365

Courriel : charles. arott@sp-ps.ge.ca

Published by the Queen’s Printer for Canada, 2015

Publié par I'Imprimeur de la Reine pour le Canada, 2015
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2. Schedule 2, Part 2, item 50

The coordinates set out in column 4 of this item identify a point on land,
rather than a lake. Is this intended to identify the body of water slightly to the west
of those coordinates, or the lake referred to as “Fisher Lake” between Stink Lake
and Muskrat Lake well to the east?

3. Schedule 3, Part 1, item 67

The coordinates set out in column 4 of this item do not appear to identify
Sam’s Polley Lake, west of Brisco.

4. Schedule 6, Part 2, item 17 under the heading “Georgian Bay Arca”

The first set of coordinates in this item appears to be incorrect, since it
identifies a point in Georgian Bay, rather than a point in Four Seasons Bay.

5. Schedule 6, Part 2. item 27 under the heading “Georgian Bay Area”

Could you please confirm the coordinates set out in column 2 of this item?
There does not appear to be a channel between them.

6. Schedule 6, Part 2. item 3 under the heading “Kenora Area”

There is a discrepancy between the French and English version of the
coordinates set out in column 3 for this item.

7. Schedule 6, Part 2. item 7 under the heading “Haliburton Area”

In the French version, the first lake 1s referred to as “lac au
Kashagawigamog” in column 1, but as “lac Kashagawigamog” m column 2. It
appears from the English version that it is a proper name, so the I'rench version of
column 1 should be corrected.

8. Schedule 6, Part 2. item 9 under the heading “Haliburton Area”

The coordinates set out 1n column 2 are incorrect.

9. Schedule 6, Part 2, item 10 under the heading “Haliburton Area”

The coordinates set out in column 2 appear to match the description for
item 11, rather than item 10.
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10.  Schedule 6. Part 2. item 9 under the heading “Toronto Area”

Should column 1 refer to Bronte Creck rather than Twelve Mile Creek? The
location reference in column 3 for Twelve Mile Creek appears to be near St
Catharine’s, rather than Oakville.

11.  Schedule 6, Part 2. item 16 under the heading “I.indsay-Peterborough Area”

Could you please confirm the coordinates sct out in column 2 of this item?

12, Schedule 6, Part 2, item 18 under the heading “Muskoka-Parry Sound Area”

Could you please confirm the coordinates set out in column 1 of this item?

13.  Schedule 6, Part 2. item 19 under the heading “Muskoka-Parry Sound Area”

Should the reference to the access creck into Doe Lake mnstead refer to the
access creek into Little Doe Lake?

14.  Schedule 6, Part 2. item 8 under the heading “Lake Simcoe and Surrounding
Area”

The description for this item set out in column 1 seems unclear, and the
coordinates set out in column 2 identify a point 1n Cooks Bay and a point in a
parking lot, rather than two points on Jersey River.

15.  Schedule 6, Part 2, item 3 under the heading “North Bay Area”

The coordinates set out in column 2 do not identify a “specific location” on
the Sturgeon River.

16.  Schedule 6, Part 3, item 299

Should this item refer to Lac des Ratons rather than Lac Dufty?

17.  Schedule 6. Part 3, item 324

This item indicates that the maximum speed limit 1s 8 km/h for:

Des Scize lles Lake, between a point at coordinates 45°55' 74°28' and
Hawthorne Island at coordinates 45°55' 74°28'

The two coordinates provided are identical, so while it is clear that one of
the points 1s Hawthorne Island, there 1s no indication of where the other point 1s.
As an additional matter, I note that the coordinates provided for Hawthorne Island
in this item are less accurate than those provided in item 326.
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2.

4. Article 17 sous la rubrique « Région de la baie Georgienne », dans la partie 2 de
Iannexe 6

Le premier ensemble de coordonnées de cet article semble étre erroné, puisqu’il
mndique un endroit dans la baie Georgienne plutdt que dans la baie Four Seasons.

5. Article 27 sous la rubrique « Région de la bate Georgienne », dans la partie 2 de
lannexe 6

Pourriez-vous confirmer les coordonnées indiquées a la colonne 2, pour cet
article? Il ne semble pas y avoir de chenal entre elles.

6. Article 3 sous la rubrique « Région de Kenora », dans la partie 2 de 'annexe 6

Les coordonnées indiquées a la colonne 3, pour cet article, ne sont pas les
mémes en anglas et en francass.

7. Article 7 _sous la_rubrique « Région de Haliburton ». dans la partie 2 de
I’annexe 6

Dans la version francaise, le nom du premier lac est «lac au
Kashagawigamog », dans la colonne 1, mais «lac Kashagawigamog» dans la
colonne 2. Selon la version anglaise, 1l semble s’agir d’'un nom propre, alots le nom
indiqué dans la colonne 1 devrait étre corrigé.

8. Article 9 sous la rubrique « Région de Haliburton », dans la partie 2 de
I’annexe 6

Les coordonnées mndiquées dans la colonne 2 sont erronées.

9. Article 10 _sous la rubrique « Région de Haliburton », dans la partie 2 de
Pannexe 6

Les coordonnées indiquées dans la colonne 2 semblent correspondre a la
description de T'article 11 plutot que de Particle 10.

10.  Article 9 sous la rubrique « Région de Toronto », dans la partie 2 de 'annexe 6

La colonne 1 devrait-elle indiquer le ruisseau Bronte plutdt que le ruisseau
Twelve Mile? La coordonnée correspondant au ruisseau T'welve Mile a la colonne 3
semble étre pres de St Catharines, au lieu d’Oakville.
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11.  Article 16 sous la rubrique « Région de lindsay — Peterborough », dans la *
partie 2 de 'annexe 6

Pourriez-vous confirmer les coordonnées indiquées a la colonne 2, pour cet
article?

12.  Article 18 sous la rubrique « Region de Muskoka — Parry Sound », dans la
partie 2 de 'annexe 6

Pourriez-vous confirmer les coordonnées indiquées a la colonne 1, pour cet
article?

13.  Article 19 sous la rubrique « Rég'on de Muskoka — Parry Sound », dans la
partie 2 de 'annexe 6

Aurait-1] fallu indiquer le russseau donnant au lac Little Doe, plutot que le
ruisseau donnant acces au lac Doe?

14.  Article 8 sous la rubrique «lac Simcoe et les régions avoismnantes », dans la
partie 2 de 'annexe 6

La description contenue dans la colonne 1, pour cet article, n’est pas claire. Les
cordonnées indiquées a la colonne 2 renvotent a un point dans la bate Cooks et a un
point dans un terrain de stationnement plutdt que deux points sur la riviere Jersey.

15.  Article 3 sous la_rubrique « Region de North Bay», dans la partie 2 de
I’annexe 6

Les coordonnées indiquées dans la colonne 2 n’indiquent pas un «endroit
précis » de la riviere Sturgeon.

16.  Article 299 dans la partie 3 de 'annexe 6

Cet article devrait-il indiquer le lac des Ratons plutdt que le lac Duffy?

17. Article 324 dans la partie 3 de 'annexe 6

Cet article indique que la vitesse maximale est de 8 km/h a 'endroit suivant :

Lac des Seize Tles entre un point situe par 45°55' 74°28' et Ifle
Hawthorne situee par 45°55' 74°28".

Or, les deux coordonnées sont identiques et, tandis que I'un des endroits est
manifestement I'lle Hawthorne, 1l est impossible de savoir quel est 'autre endroit. En
outre, je souligne que les coordonnées de I'lle Hawthorne indiquées a cet article sont
motns précises que celles que 'on trouve a larticle 326.
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18.  Article 327 dans la partie 3 de 'annexe 6 *

Auriez-vous 'obligeance de vénfier si la description contenue dans la colonne 1
est correcte? J’ai notamment été incapable de repérer I'lle Spatling.

19.  Article 330 dans la partie 3 de 'annexe 6

11 semble que les mots « and » et « Lake » devratent étre inversés dans la version
anglaise de cet article.

20.  Article 336 dans la partie 3 de ’annexe 6

Cet article indique que la vitesse maximale est de 5 km/h a 'endroit sutvant :

Riviere Ma%qa\mpm entre un point de son embouchure situe par 45°17
71°59' et un point en amont situe par 45°17' 71°59".

Or, les deux coordonnées sont identiques. Bien que l'un des endroits sott
manifestement 'embouchure de la riviere, 1l est impossible de savoir ou est l'autre

endroit.

21. Article 5 dans la partie 6 de 'annexe 6

La colonne 4 de cet article précise des vitesses maximales différentes sur la
rivicre Assiniboine, selon la période de la journée. La note accompagnant cet article
indique en outre que la vitesse maximale est de 9 km/h dans un rayon de 100 m des
quais publics, des marinas, des clubs nautiques et des rampes de mise a Ieau
publiques, mais ce maximum ne s apphque apparemment que du coucher au lever du
soleil. (Par opposition, a l'article 6, le méme maximum s’applique du lever au coucher
du soleil ainst que du coucher au lever.) Voulait-on egqlement que la vitesse de
9 km/h s’applique pendant les deux périodes de la journée, a I'article 5?

Jespere lire bientdt votre réponse et je vous prie, Madame, de recevoir mes
salutations distinguées.

Cynthia Kirkby
Conseillere juridique
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TRANSLATION/TRADUCTION *

Le 1 décembre 2017

M™ Cynthia Kirkby
Consetllere juridique

Comité mixte permanent
d’examen de la réglementation
A/s du Sénat

Ottawa (Ontario) K1A 0A4

Madame,

V/RéE: DORS/2017-124, Reglement modifiant le Reglement sur les restrictions
visant utilisation des batiments

Je vous remercie pour la lettre que vous avez envoyée le 17 aout 2017 a ma
prédécesseure, Mme Lucie Vignola, concemnant le Réglement modifiant le Réglement sur les
restrictions visant [utilisation des batiments. Transports Canada est heureux d’apprendre que
le Comité mixte permanent d’examen de la réglementation a fermé les dossiers
SOR/2014-210 et SOR/2015-123. Comme nous 'avons indiqué au Comité, nous lu
ferons parvenir de I'information additionnelle relativement aux questions qui restent a
régler dans le DORS/2008-120.

En ce qui a trait aux observations contenues dans votre lettre du 17 aott 2017,
les fonctionnaires de Transports Canada vous fournissent les réponses sutvantes.

1. Article 16 du Tableau a Particle 16 du Réglement

Lrarticle 16 sera modifié pour y indiquer le nom de la lot en wvigueur, qui
s'mtitule The Provincial Capital Commission Act. En outre, le mot « Saskatchewan » sera
supprimé dans la version anglaise de cet article, apres Uexpression « c. W-4 ».

2. Article 50 de la partie 2 de Pannexe 2

Les coordonnées indiquées dans la colonne 4 de I'article 50, dans la partie 2 de
I'annexe 2, seront modifiés pour quelles désignent le bon endrott, soit le « lac Fisher »
,qui se trouve par 49°14'22" et 115°14'10"

3. Article 67 de la partie 1 de Pannexe 3

Les coordonnées mdiquées a la colonne 4 de larticle 67, dans la partie 1 de
Pannexe 3, seront corrigées. Les nouvelles coordonnées seront 50°39'50,9" et
116°15'40,6".

L2
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4. Article 17 sous la rubrique « Région de la baie Georgienne », dans la
partie 2 de Pannexe 6

Les coordonnées inscrites a la colonne 1 de Tarticle 17 sous la rubrique «
Région de la bate Georgienne », dans la partie 2 de 'annexe 6, seront corrigées, et les
coordonnées exactes seront 44°59'37.2" et 79°50'47,3" et, de 1a, jusqu’a 325 meétres au
nord, a 44°59'44" et 79°50'48,5".

5. Article 27 sous la rubrique « Région de la baie Georgienne », dans la
partie 2 de Pannexe 6

Les coordonnées inscrites dans la colonne 2 seront modifiées | et les
coordonnées exactes seront de 45°3227,7" et 80°23'47,3" 2 45°32'48,9" et 80°23'13".

6. Article 3 sous la rubrique « Région de Kenora», dans la partie 2 de
Pannexe 6

Les coordonnées indiquées dans la colonne 3 des versions francaise et anglaise
seront modifiées, et les coordonnées exactes seront 49°45'55 9" et 94°28'23 5",

7. Article 7 sous la rubrique « Région de Haliburton », dans la partie 2 de
Pannexe 6

La colonne 1 de la version francaise sera modifiée pour y indiquer le nom exact,
qui est « lac Kashagawigamog ».

8. Article 9 sous la rubrique « Région de Haliburton », dans la partie 2 de
Pannexe 6

Les coordonnées indiquées dans la colonne 2 seront remplacées par les
coordonnées exactes, soit 45°02'45,6" et 78°43'04,8".

9. Article 10 sous la rubrique « Région de Haliburton », dans la partie 2 de
Pannexe 6

Les coordonnées indiquées dans la colonne 2 seront remplacées par les
coordonnées exactes, soit 44°54'58,6" et 78°43'53 2",

10.  Article 9 sous la rubrique « Région de Toronto », dans la partie 2 de

Pannexe 6

Transports Canada confirme que c’est bel et bien le ruisseau Twelve Mile qui
doit étre mndiqué dans la colonne 1.

*
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11.  Article 16 sous la rubrique « Région de Lindsay — Peterborough », dans
la partie 2 de Pannexe 6

Les coordonnées mdiquées dans la colonne 2 seront remplacées par les bonnes
coordonnées, c’est-a-dire de 44°39'54,4" et 78°47'34,4" 2 44°4()49,6" et 78°47'45,5".

12.  Article 18 sous la rubrique « Région de Muskoka — Parry Sound », dans
la partie 2 de Pannexe 6

Les coordonnées mdiquées dans la colonne 1 seront remplacées par les bonnes
coordonnées, c’est-a-dire de 45°37'16" et 79°24'34" 2 45°36'54" et 79°24'52".

13.  Article 19 sous la rubrique « Region de Muskoka — Parry Sound », dans
la partie 2 de Pannexe 6

11 s’agit bien du lac Doe. Ce sont plutdt les coordonnées indiquées dans les
colonnes 2 et 3 qut dotvent étre corrigées. Les coordonnées exactes de la colonne 2
sont de 45°34'05,6" et 79°20'52,6" a 45°37'45,5" et 79°24'23,1". Dans la colonne 3, les
bonnes cordonnées sont 45°35'54,8" et 79°22'05,8".

14.  Article 8 sous la rubrique « Lac Simcoe et les régions avoisinantes »,
dans la partie 2 de Pannexe 6

L description contenue dans la colonne 1 sera reformulée de maniere plus
claire, et les coordonnées indiquées a la colonne 2 seront remplacées par les bonnes
coordonnées, soit de 44°13'32" et 79°28'22" 2 44°13'45,5" et 79°27'54".

15.  Article 3 sous la rubrique « Region de North Bay », dans la partie 2 de
Pannexe 6

Les coordonnées mdiquées dans la colonne 2 seront remplacées par les bonnes
coordonnées, c’est-a-dire de 46°21'57,8" et 79°56'02,3" a 46°20'04,6" et 79°58'25,8".

16.  Article 299 dans la partie 3 de Pannexe 6

Les coordonnées mdiquées dans la colonne 3 seront remplacées par les bonnes
coordonnées du lac Duffy, soit 46°18'40" et 75°31'10".

17.  Article 324 dans la partie 3 de Pannexe 6

Les coordonnées mdiquées dans la colonne 1 seront remplacées par les bonnes
coordonnées, soit de 45°5521" et 74°28'14,5" a I'lle Hawthorne, qui se trouve a
45°55'16" et 74°28'11".
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18.  Article 327 dans la partie 3 de Pannexe 6

La description contenue dans la colonne 1 sera précisée, notamment en
remplacant le nom de 'tle Sparling, qui s’appelle dorénavant I'lle Armitage.

19.  Article 330 dans la partie 3 de Pannexe 6

La faute de langue de la version anglaise de Tarticle 330, dans la partie 3 de
I'annexe 6, sera corrigée.

20.  Article 336 dans la partie 3 de Pannexe 6

La description contenue dans la colonne 1 sera modifiée pour y mdiquer les
bonnes coordonnées, c’est-a-dire de 45°16'33" et 71°58'23" a un endroit en amont se
trouvant a 45°16'58" et 71°57'48".

21.  Article 5 dans la partie 6 de annexe 6

I’mnformation contenue dans la colonne 4 sera corrigée et sera semblable a
celle de P'article 6. La restriction doit normalement s’appliquer pour les deux périodes
de la journée, soit du coucher au lever du soleil et du lever au coucher.

Transports Canada vous confirme que les modifications ci-dessus font partie
des modifications annuelles 2017 du Réglement sur les restrictions visant lutilisation des
batiments qui seront effectucées d’ici I'été 2018. J'ose croire que le Comité en sera
satisfait.

Veuillez agréer, Madame, lexpression de mes sentiments les meilleurs.

Tom Oommen
Directeur général
Secrétariat ministériel
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