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Registration Enregistrement
SOR/2000-41 26 January, 2000 DORS/2000-41 26 janvier 2000

EXPORT AND IMPORT PERMITS ACT LOI SUR LES LICENCES D’EXPORTATION ET
D’IMPORTATION

Order Amending General Import Permit No. 1 —
Dairy Products for Personal Use

Arrêté modifiant la Licence générale
d’importation n o 1 — Produits laitiers pour usage
personnel

The Minister of Foreign Affairs, pursuant to subsec-
tions 8(1.1)a and 10(1)b of the Export and Import Permits Act,
hereby makes the annexedOrder Amending General Import
Permit No. 1 — Dairy Products for Personal Use.

En vertu desparagraphes 8(1.1)a et 10(1)b de laLoi sur les li-
cences d’exportation et d’importation, le ministre des Affaires
étrangères prend l’Arrêté modifiant la Licence générale
d’importation no 1 — Produits laitiers pour usage personnel,
ci-après.

Ottawa, January 26, 2000 Ottawa, le 26janvier 2000

Lloyd Axworthy Le ministre des Affaires étrangères,
Minister of Foreign Affairs Lloyd Axworthy

ORDER AMENDING
GENERAL IMPORT PERMIT NO. 1 — DAIRY

PRODUCTS FOR PERSONAL USE

ARRÊTÉ MODIFIANT LA LICENCE GÉNÉRALE
D’IMPORTATION N o 1 — PRODUITS LAITIERS

POUR USAGE PERSONNEL

AMENDMENT MODIFICATION

1. Section 3 ofGeneral Import Permit No. 1 — Dairy Prod-
ucts for Personal Use1 is replaced by the following:

1. L’article 3 de la Licence générale d’importation no 1 —
Produits laitiers pour usage personnel1 est remplacé par ce qui
suit :

3. (1) Subject to subsection (2), any resident of Canada may,
under the authority of this Permit, import into Canada for the
personal use of the importer and the importer’s household dairy
products not exceeding $20 in value for each importation.

3. (1) Sous réserve duparagraphe (2), tout résident du Canada
peut, en vertu de laprésente licence, importer au Canada despro-
duits laitiers d’une valeur n’excédantpas 20 $par importation
pour l’usage personnel de l’importateur et despersonnes vivant
sous son toit.

(2) The $20 limit in value for each importation does not apply
in respect of the dairy products set out in item 5 of the schedule.

(2) Lesproduits laitiers visés à l’article 5 de l’annexe ne sont
pas assujettis aux limites monétaires duparagraphe (1).

COMING INTO FORCE ENTRÉE EN VIGUEUR

2. This Order comes into force on the day on which it is
registered.

2. Le présent arrêté entre en vigueur à la date de son enre-
gistrement.

REGULATORY IMPACT
ANALYSIS STATEMENT

RÉSUMÉ DE L’ÉTUDE D’IMPACT
DE LA R ÉGLEMENTATION

(This statement is not part of the Order.) (Ce résumé ne fait pas partie de l’arrêté.)

Description Description

This amendment reflects the change recommended by the Ap-
pellate Body of the World Trade Organization to bring Canada’s
import policy on fluid milk imports for personal use into con-
formity with our obligations under the World Trade Organization.
The ruling by the Appellate Body found that the current monetary
limit on imports of fluid milk was inconsistent with Canada’s

Cette modification reflète les changements recommandéspar
l’Organe d’appel de l’Organisation mondiale du commerce, vi-
sant à rendre lapolitique d’importation du Canada sur lespro-
duits laitiers de consommationpour usage personnel conforme à
nos obligations à l’égard de l’OMC. La décision renduepar
l’Organe d’appel indiquait que la limite monétaire actuelle sur les

——— ———
a S.C. 1994, c. 47, s. 108(1) a L.C. 1994, ch. 47, par. 108(1)
b S.C. 1994, c. 47, s. 111 b L.C. 1994, ch. 47, art. 111
1 SOR/95-40; SOR/97-40 1 DORS/95-40; DORS/97-40
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WTO’s obligations and should be removed. The issue arises out
of a challenge to Canada’s restrictions on the entry of fluid milk
brought by the United States. There is expected to be limited im-
pact on the volume of fluid milk imports as imports remain re-
stricted topersonal use.

importations deproduits laitiers de consommation n’étaitpas
conforme aux obligations du Canada dans le cadre de l’OMC et
qu’elle devait être éliminée. Cettequestion découle d’une contes-
tation formuléepar lesÉtats-Unis au sujet des restrictions cana-
diennes sur l’importation deproduits laitiers de consommation.
On s’attend à ceque l’incidence de cette mesure sur les importa-
tions deproduits laitiers de consommation soit limitée, les impor-
tations demeurant réservées à l’usage personnel.

Alternatives Solutions envisagées

No alternatives were considered. Aucune autre solution n’a été envisagée.

Benefits and Costs Avantages et coûts

This amended Order will have limited impact on existing pol-
icy and will involve no new financial implications.

Cet arrêté modifié aura un effet limité sur lapolitique en vi-
gueur et n’aura aucune nouvelle incidence financière.

Consultation Consultations

There has been regular consultation with both Canadian indus-
try and othergovernment departments regarding the issue, with
the full support of all concerned to amend the measure aspro-
posed. Canada Customs is fully aware of theproposed changes.

Cettequestion a fait l’objet de consultations régulières auprès
de l’industrie canadienne et des autres ministères fédéraux. Tou-
tes lesparties intéressées s’entendentpour modifier la mesure tel
que proposé. Douanes Canada a été informée des modifications
suggérées.

Compliance and Enforcement Respect et exécution

Compliance and enforcement are a border issue and will con-
tinue to be implemented by Customs officers as in thepast. No
significant changes are anticipated.

Le respect et l’exécution des modifications sont desquestions
frontalières et continueront d’être mis en oeuvrepar les agents de
douane. Aucun changement important n’estprévu.

Contact Personne-ressource
Kathleen Mackay Kathleen Mackay
Deputy Director Directrice adjointe
Trade Controls Policy Division (EPM)
Export and Import Controls Bureau

Direction de lapolitique sur la réglementation commerciale
(EPM)

Department of Foreign Affairs and International Trade
P.O. Box 481

Directiongénérale des contrôles à l’exportation et à
l’im portation

Station “A” Ministère des Affaires étrangères et du Commerce international
Ottawa, Ontario C.P. 481
K1N 9K6 Succursale A
Tel.: (613) 995-2744 Ottawa (Ontario)

K1N 9K6
Tél. : (613) 995-2744

Published by the Queen’s Printer for Canada, 2000 Publié par l’Imprimeur de la Reine pour le Canada, 2000
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Registration Enregistrement
SOR/2000-42 27 January, 2000 DORS/2000-42 27 janvier 2000

CANADA DEPOSIT INSURANCE CORPORATION ACT LOI SUR LA SOCIÉTÉ D’ASSURANCE-DÉPÔTS DU
CANADA

Exemption from Deposit Insurance By-Law
(Prescribed Deposits)

Règlement administratif sur l’exemption
d’assurance-dépôts (dépôts)

The Board of Directors of the Canada Deposit Insurance Cor-
poration, pursuant to subsections 26.01(3)a and (4)a of the
Canada Deposit Insurance Corporation Act, hereby makes the
annexedExemption from Deposit Insurance By-Law (Prescribed
Deposits).

En vertu desparagraphes 26.01(3)a et (4)a de laLoi sur la So-
ciété d’assurance-dépôts du Canada, le conseil d’administration
de la Société d’assurance-dépôts du Canadaprend leRèglement
administratif sur l’exemption d’assurance-dépôts (dépôts),
ci-après.

January 26, 2000 Le 26janvier 2000

EXEMPTION FROM DEPOSIT INSURANCE
BY-LAW (PRESCRIBED DEPOSITS)

RÈGLEMENT ADMINISTRATIF SUR L’EXEMPTION
D’ASSURANCE-DÉPÔTS (DÉPÔTS)

INTERPRETATION DÉFINITIONS

1. The definitions in this section apply in this By-law.
“Act” means theCanada Deposit Insurance Corporation Act.

(Loi)
“deposit” has the meaning that would begiven to it by the

schedule to the Act, for thepurposes of deposit insurance, if
that schedule were read without reference to subsections 2(2),
(5) and (6) of that schedule. (dépôt)

“entity” has the same meaning as in section 2 of theBank Act.
(entité)

“first deposit transaction” means the first deposit transaction, in
relation to aprescribed deposit referred to in section 2, be-
tween aperson and a bank that has made an application under
section 26.02 of the Act, whether that transaction tookplace
before or after the application was made. (première opération
de dépôt)

1. Les définitionsqui suivent s’appliquent auprésent règlement
administratif.
« dépôt » S’entend au sensque lui donne l’annexe de la Loi, dans

le cadre de l’assurance-dépôts, exception faite desparagra-
phes 2(2), (5) et (6) de celle-ci. (deposit)

« entité » S’entend au sens de l’article 2 de laLoi sur les ban-
ques. (entity)

« Loi » La Loi sur la Société d’assurance-dépôts du Canada.
(Act)

« première opération de dépôt » Première opération de dépôt en-
tre unepersonne et la banquequi a présenté une demande con-
formément à l’article 26.02 de la Loi,que l’opération ait lieu
avant ou après la demande, à l’égard d’un dépôt prévu à
l’article 2. (first deposit transaction)

PRESCRIBED DEPOSITS DÉPÔTS

2. For thepurposes of subsection 26.01(3) of the Act, apre-
scribed deposit is a deposit of less than $150,000 that is taken by
a bank that has made an application under section 26.02 of that
Act from

(a) Her Majesty in right of Canada or in right of aprovince, an
agent of Her Majesty in either of those rights, including a mu-
nicipal or public body empowered toperform a function of
government in Canada, or an entity controlled by Her Majesty
in either of those rights;
(b) the government of a foreign country or any political subdi-
vision of that country, an agency of the government of a for-
eign country or any political subdivision of that country, or an
entity that is controlled by thegovernment of a foreign country
or any political subdivision of that country;
(c) an international agency of which Canada is a member, in-
cluding the Inter-American Development Bank, the Asian
Development Bank, the Caribbean Development Bank, the
European Bank for Reconstruction and Development and any
other international regional bank of which Canada is a

2. Est un dépôt, pour l’application duparagraphe 26.01(3) de la
Loi, le dépôt de moins de 150 000 $ accepté par la banque qui a
présenté une demande conformément à l’article 26.02 de la Loi
de lapart de l’une ou l’autre despersonnes suivantes :

a) Sa Majesté du chef du Canada ou d’uneprovince ou un
mandataire de celle-ci,y compris une administration munici-
pale ou un organismepublic habilité à s’acquitter d’une fonc-
tion gouvernementale au Canada ou une entité contrôléepar Sa
Majesté du chef du Canada ou d’uneprovince;
b) le gouvernement d’unpays étranger ou d’une subdivision
politique d’un telpays, un organisme d’un telgouvernement ou
une entité contrôléepar un telgouvernement;
c) une organisation internationale dont est membre le Canada,
y compris une organisation internationale membre dugroupe
de la Banque mondiale, la Banque interaméricaine de dévelop-
pement, la Banque asiatique de développement, la Banque de
développement des Caraïbes, la Banque européennepour la re-
construction et le développement et toute autre banque régio-
nale internationale;

——— ———
a S.C. 1999, c. 28, s. 101 a L.C. 1999, ch. 28, art. 101
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member, and an international agency of which Canada is a
member that is a member of the World Bank Group;
(d) a financial institution as defined in section 2 of theBank
Act;
(e) a pension fund that is maintained in respect of apension
plan registered for income taxpurposes and that has total assets
under administration of more than $100 million at the time the
first deposit transaction is made;
(f) a mutual fund that is regulated under an Act of the legisla-
ture of aprovince or under the laws of ajurisdiction outside
Canada and the assets of which are managed by a person that
has total assets under their management of more than $10 mil-
lion at the time the first deposit transaction is made;
(g) an entity that, at the time the first deposit transaction is
made, has for the fiscalyear immediately preceding that de-
posit transaction,gross revenues of more than $5 million; or
(h) any other entity, where the deposit facilitates theprovision
of the following services by the bank to the entity, namely,

(i) lending money,
(ii) dealing in foreign exchange, or
(iii) dealing in securities, other than debt obligations of the
bank.

d) une institution financière au sens de l’article 2 de laLoi sur
les banques;
e) une caisse de retraitequi est établie à l’égard d’un régime de
pension enregistré aux fins de l’impôt sur le revenu et dont les
éléments d’actif administrés totalisentplus de 100 millions de
dollars au moment de lapremière opération de dépôt;
f) un fonds mutuelqui est régi par une loiprovinciale ou étran-
gère et dont les éléments d’actif sontgéréspar unepersonne
gérant plus de 10 millions de dollars d’éléments d’actif au
moment de lapremière opération de dépôt;
g) une entitéqui, au moment de lapremière opération de dépôt,
compte pour l’exerciceprécédent des recettes brutes deplus de
5 millions de dollars;
h) toute autre entité, si le dépôt facilite la prestation à celle-ci
des services suivantspar la banque :

(i) prêts d’argent,
(ii) opérations de change,
(iii) opérations sur titres, autresque les titres de créance de la
banque.

COMING INTO FORCE ENTRÉE EN VIGUEUR

3. This By-law comes into force on the day on which it is regis-
tered.

3. Le présent règlement administratif entre en vigueur à la date
de son enregistrement.

REGULATORY IMPACT
ANALYSIS STATEMENT

RÉSUMÉ DE L’ÉTUDE D’IMPACT
DE LA R ÉGLEMENTATION

(This statement is not part of the By-Law.) (Ce résumé ne fait pas partie du règlement.)

Description Description

Amendments to theBank Act, the Canada Deposit Insurance
Corporation Act(“CDIC Act”) and the Canadian Payments As-
sociation Actallow banks that accept primarily wholesale depos-
its ($150,000 or more) to take such deposits without being mem-
bers of Canada Deposit Insurance Corporation (“to opt out”).
These amendments were contained inAn Act to amend certain
laws relating to financial institutions. Under the amendments,
opted out banks areprohibited from taking retail deposits (those
under $150,000), subject to a oneper centde minimusrule. The
relevantprovisions of this Act came into force on October 15,
1999.

La Loi modifiant la législation relative aux institutions finan-
cièresapporte diverses modifications à laLoi sur les banques, à
la Loi sur la Société d’assurance-dépôts du Canada(« Loi sur
la SADC ») et à laLoi sur l’Association canadienne des paie-
ments. Ces modifications autorisent les banques qui acceptent
principalement des dépôts degros (150 000 $ etplus) à exercer
cette activité sans avoir laqualité d’institution membre (« se dé-
saffilier ») de la Société d’assurance-dépôts du Canada (« SADC »).
Aux termes de ces modifications, les banques sanspolice
d’assurance-dépôts s’engagent par ailleurs à faire en sorteque le
total des dépôts de détail (c’est-à-dire la somme des dépôts de
moins de 150 000 $) en leurpossession représente moins de un
pour cent de la somme de tous leurs dépôts (« règle du seuil
minimum »). Les dispositions applicables de cette loi modifica-
tive sont entrées en vigueur le 15 octobre 1999.

Section 101 ofAn Act to amend the Bank Act, the Winding-up
and Restructuring Act and other Acts relating to financial insti-
tutions and to make consequential amendments to other Acts
amends the CDIC Act and authorizes the Board of Directors of
the Canada Deposit Insurance Corporation (“CDIC”) to make by-
laws prescribing deposits which would be excepted from the
definition of retail deposits in order to calculate the oneper cent
de minimusrule. It also authorizes CDIC toprescribe terms and
conditions with respect to the acceptance of these “prescribed
deposits”. The relevantprovisions of this Act are contained in
subsection 26.01(4) of the CDIC Act and came into force on Oc-
tober 15, 1999.

L’article 101 de laLoi modifiant la Loi sur les banques, la Loi
sur les liquidations et les restructurations et d’autres lois relati-
ves aux institutions financières et apportant des modifications
corrélatives à certaines loismodifie la Loi sur la SADC et auto-
rise le conseil d’administration de la SADC à définir,par règle-
ment administratif, les dépôts qui doivent être exclus de la défi-
nition de dépôts de détail aux fins de l’application de la règle du
seuil minimum. Cet article autorise également la SADC à définir
les modalités et les conditions d’acceptation des dépôts viséspar
règlement. Les dispositions applicables de cette loi modificative
sont prévues auparagraphe 26.01(4) de la Loi sur la SADC et
sont entrées en vigueur le 15 octobre 1999.
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The Exemption from Deposit Insurance By-Law (Prescribed
Deposits) (“the By-law”) is required to implementpolicy set out
in the legislation to allow certain exceptions to theprohibition on
retail deposit-taking applicable to banks that wish to opt out. The
By-law sets out the exceptions. The exceptions are limited to de-
posits from specified classes of depositors that are deemed to be
sophisticated. Once the By-law is in force, only prescribed de-
posits under $150,000 will be excluded from thepool of deposits
on which the calculation of the oneper centde minimusset out in
paragraph 26.03(1)(b) of the CDIC Act is based. This is one of
the criteria that a bank applying to opt out must meet before
authorization to opt out isgranted by CDIC.

Il est nécessaire deprendre le Règlement administratif sur
l’exemption d’assurance-dépôts (dépôts)(le « règlement ») afin
de mettre en oeuvre les dispositions législatives qui prévoient
certaines exceptions à l’interdiction d’accepter des dépôts de dé-
tail imposées aux banquesqui désirent se désaffilier de la SADC.
Le règlement définit les exceptions, qui se limitent aux dépôts
effectués de lapart ou au bénéfice de catégoriesprécises de dépo-
sants réputés avertis. Une foisque le règlement sera entré en vi-
gueur, seuls les dépôts de moins de 150 000 $ viséspar règlement
seront exclus du calcul basé sur le total des dépôts de détail en
application de la règle du seuil minimum prévu à l’ali-
néa 26.03(1)b) de la Loi sur la SADC. Il s’agit d’une condition
que toute banque présentant une demande de désaffiliation à la
SADC doit remplir pour que cette dernière agrée sa demande.

This By-law parallels regulations under theBank Actthat will
allow the same exceptions to theprohibition on the retail deposit-
taking by full service foreign bank branches. The By-law and the
regulations impose the same requirements on all banks taking
wholesale deposits not covered by CDIC deposit insurance.

Les dispositions du règlement sont semblables à la réglementa-
tion en application de laLoi sur les banquesen vue d’autoriser,
dans le cas des succursales de banques étrangères offrant des
services complets, les mêmes exceptions à l’interdiction de déte-
nir des dépôts de détail. Le règlement et la réglementation impo-
sent les mêmes conditions à toutes les banquesqui acceptent des
dépôts degros non couvertspar l’assurance-dépôts de la SADC.

Alternatives Solutions envisagées

Because a By-law is required to implement legislation, no al-
ternatives were considered.

Aucune solution de rechange n’a été envisagée puisque le rè-
glement sert à faire appliquer la loi.

Benefits and Costs Avantages et coûts

The By-law allows banks that wish to take wholesale deposits
without being members of CDIC increased flexibility to retain
and serve certain classes of depositors. There are no additional
costs associated with the new By-law.

Le règlement donne aux banques qui comptent accepter des
dépôts degros sans avoir laqualité de membre de la SADC une
plus grande marge de manoeuvrepour servir et conserver des
catégories bienprécises de déposants. Il n’y a aucun frais addi-
tionnels liés au règlement.

Consultation Consultations

The legislativeprovisions that authorize the Board of Directors
of CDIC to make this By-law were included in Bill C-67, as a
result of consultation with interested member institutions follow-
ing the introduction of the Bill. The draft By-law and parallel
Regulations under theBank Act were sent to those interested
members and other interested stakeholders for comments. Offi-
cials from the Department of Finance, the Office of the Superin-
tendent of Financial Institutions and CDIC have met with these
parties on several occasions to review theproposed system. Mi-
nor technical amendments were made as a result of changes sug-
gested at meetings. Interestedparties have indicated their support
for the By-law.

Les dispositions législatives autorisant le conseil d’administra-
tion de la SADC àprendre le règlement ont été ajoutées auprojet
de loi C-67 à la lumière des consultations menées auprès des
institutions membres intéressées, après le dépôt du projet de loi.
Le projet de règlement et la réglementation similaireproposée en
application de laLoi sur les banquesont été envoyés aux institu-
tions membres intéressées et aux autresparties intéressées afin de
recueillir leurs commentaires. Des modifications de formes mi-
neures ont été apportées au règlement à la suite de rencontres
entre ces intéressés et des représentants du ministère des Finan-
ces, du Bureau du surintendant des institutions financières et de la
SADC. Les intéressés ont indiqué qu’ils souscrivaient au règle-
ment.

The text of the By-law was pre-published in theCanada
Gazette, Part I on December 18, 1999. CDIC did not receive any
comments following pre-publication.

Le texte du règlement a étépublié aupréalable dans laGazette
du CanadaPartie 1 le 18 décembre 1999. La SADC n’a reçu
aucun commentaire à la suite de lapublicationpréalable.

Compliance and Enforcement Respect et exécution

CDIC will not grant authorization to an applicant to opt out
unless it is satisfied that the applicant complies with the require-
ments of the CDIC Act. The application feepaid by each appli-
cant bank will cover the cost of ensuring such compliance.

La SADC n’autorisera une demande de désaffiliationque si
elle est convaincueque le demandeur satisfait aux exigences de la
Loi sur la SADC. Les droitspayéspar les demandeurs serviront à
couvrir les fraisqui seront engagés au titre de la vérification de
cette conformité.
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Contact Personne-ressource

Jill Stewart Jill Stewart
Director of Insurance, Compliance Directrice de l’assurance, conformité
Canada Deposit Insurance Corporation Société d’assurance-dépôts du Canada
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Registration Enregistrement
SOR/2000-43 1 February, 2000 DORS/2000-43 1 février 2000

CANADIAN ENVIRONMENTAL PROTECTION ACT LOI CANADIENNE SUR LA PROTECTION DE
L’ENVIRONNEMENT

Gasoline and Gasoline Blend Dispensing Flow Rate
Regulations

Règlement sur le débit de distribution de l’essence
et de ses mélanges

P.C. 2000-79 1 February, 2000 C.P. 2000-79 1 février 2000

Whereas,pursuant to subsection 48(1) of theCanadian Envi-
ronmental Protection Acta, the Minister of the Environmentpub-
lished in theCanada Gazette, Part I, on June 5, 1999, a copy of
theproposedGasoline and Gasoline Blend Dispensing Flow Rate
Regulations, substantially in the annexed form, andpersons were
given an opportunity to file comments with respect to the Regu-
lations or to file a notice of objection requesting that a board of
review be established and stating the reasons for the objection;

Attenduque, conformément auparagraphe 48(1) de laLoi ca-
nadienne sur la protection de l’environnementa, le ministre de
l’Environnement a fait publier dans la Gazette du Canada
Partie I le 5juin 1999, leprojet de règlement intituléRèglement
sur le débit de distribution de l’essence et de ses mélanges, con-
forme en substance au texte ci-après, etque les intéressés ont
ainsi eu lapossibilité deprésenter leurs observations à cet égard
ou un avis d’opposition motivé demandant la constitution d’une
commission de révision;

Whereas,pursuant to subsection 34(1)b of the Canadian Envi-
ronmental Protection Acta, the federal-provincial advisory
committee has beengiven an opportunity to provide its advice
under section 6 of that Act;

Attenduque, conformément auparagraphe 34(1)b de cette loi,
le comité consultatif fédéro-provincial s’est vu accorder lapos-
sibilité de formuler ses conseils dans le cadre de l’article 6 de
celle-ci;

And whereas, in the opinion of the Governor in Council,pur-
suant to subsection 34(3) of theCanadian Environmental Pro-
tection Acta, the proposed Regulations do not regulate an aspect
of a substance that is regulated by or under any other Act of Par-
liament;

Attenduque lagouverneure en conseil est d’avisque, aux ter-
mes duparagraphe 34(3) de cette loi, le règlement ne visepas un
point déjà réglementé sous le régime d’une autre loi fédérale,

Therefore, Her Excellency the Governor General in Council, on
the recommendation of the Minister of the Environment and the
Minister of Health,pursuant to subsection 34(1) of theCanadian
Environmental Protection Acta, hereby makes the annexedGaso-
line and Gasoline Blend Dispensing Flow Rate Regulations.

À ces causes, sur recommandation du ministre de l’Environ-
nement et du ministre de la Santé et en vertu duparagraphe 34(1)
de laLoi canadienne sur la protection de l’environnementa, Son
Excellence la Gouverneuregénérale en conseilprend le Règle-
ment sur le débit de distribution de l’essence et de ses mélanges,
ci-après.

GASOLINE AND GASOLINE BLEND DISPENSING
FLOW RATE REGULATIONS

RÈGLEMENT SUR LE DÉBIT DE DISTRIBUTION
DE L’ESSENCE ET DE SES MÉLANGES

INTERPRETATION DÉFINITIONS

1. The definitions in this section apply in these Regulations.
“gasoline” means

(a) a fuel that is sold or represented asgasoline; or
(b) a petroleum distillate, or a mixture ofpetroleum distil-
lates, oxygenates or additives, that is suitable for use in a
spark ignition engine and that has the following characteris-
tics, as determined by the applicable test method listed in the
National Standard of Canada standard CAN/CGSB-3.5-94,
Unleaded Automotive Gasoline, as amended from time to
time:

(i) a vapour pressure of at least 38 kPa,
(ii) an antiknock index of at least 80,
(iii) a distillation temperature, at which 10% of the fuel
has evaporated, of not less than 35°C and notgreater than
70°C, and

1. Les définitionsqui suivent s’appliquent auprésent règle-
ment.
« détaillant » Toutepersonnequi possède ou exploite tout établis-

sement où de l’essence ou un mélange d’essence est vendu ou
mis en ventepour usage dans des véhicules routiers. (retailer)

« essence » Selon le cas :
a) tout combustible vendu ouprésenté comme de l’essence
automobile;
b) tout distillat dupétrole, ou tout mélange de distillats du
pétrole, deproduits oxygénés ou d’additifs,qui convient au
fonctionnement d’un moteur à allumage par bougies etqui
présente les caractéristiques suivantes, selon la méthode
d’essai applicable indiquée dans la norme nationale du
Canada CAN/CGSB-3.5-94, intituléeEssence automobile
sans plomb, avec ses modifications successives :

——— ———
a R.S., c. 16 (4th Supp.) a L.R., ch. 16 (4e suppl.)
b S.C. 1989, c. 9, s. 2 b L.C. 1989, ch. 9, art. 2



2000-02-16 Canada Gazette Part II, Vol. 134, No. 4 Gazette du Canada Partie II, Vol. 134, no 4 SOR/DORS/2000-43

181

(iv) a distillation temperature, at which 50% of the fuel
has evaporated, of not less than 65°C and notgreater than
120°C. (essence)

“gasoline blend” means any mixture of gasoline and oxygenate
that is suitable for use in a spark ignition engine. (mélange
d’essence)

“heavy-duty vehicle” means an on-road vehicle that has
(a) a maximum design loaded weight rating specified by a
manufacturer of more than 3856 kg;
(b) a curb weight of more than 2722 kg; or
(c) an area enclosed by thegeometricprojection of the basic
vehicle, which includes tires but does not include mirrors or
air deflectors, along the longitudinal axis of the vehicle onto
a plane perpendicular to that axis, of more than 4.2 m2.
(véhicule lourd)

“on-road vehicle” means any self-propelled vehicle that is de-
signed to be driven on roads. (véhicule routier)

“oxygenate” means an oxygen-containing, ashless, organic com-
pound that, when added togasoline, increases the oxygen con-
tent in thegasoline. (produit oxygéné)

“retailer” means any person who owns or operates any establish-
ment at whichgasoline or agasoline blend is sold or offered
for sale for use in an on-road vehicle. (détaillant)

“wholesalepurchaser-consumer” means any person that is not a
retailer and that storesgasoline or agasoline blend in a storage
tank of at least 2100 L for use in an on-road vehicle. (grossiste
acheteur-consommateur)

(i) une tension de vapeur d’au moins 38 kPa,
(ii) un indice antidétonant d’au moins 80,
(iii) une température de distillation, à laquelle 10 % du
carburant s’est évaporé, d’au moins 35 °C et d’auplus
70 °C,
(iv) une température de distillation, à laquelle 50 % du
carburant s’est évaporé, d’au moins 65 °C et d’auplus
120 °C. (gasoline)

« grossiste acheteur-consommateur » Quiconque n’est pas un
détaillant et entrepose de l’essence ou un mélange d’essence
dans un réservoir de stockage d’une capacité d’au moins 2 100L
pour usage dans des véhicules routiers. (wholesale purchaser-
consumer)

« mélange d’essence » Toute mixture d’essence et deproduit
oxygéné utilisable dans un moteur à allumage par bougies.
(gasoline blend)

« produit oxygéné » Tout composé organique oxygéné sans cen-
dresqui, ajouté à l’essence, augmente la teneur en oxygène de
celle-ci. (oxygenate)

« véhicule lourd » Véhicule routier dont, selon le cas :
a) le poids théorique maximal du véhicule chargé donnépar
le fabricant est supérieur à 3 856 kg;
b) le poids à vide est supérieur à 2 722 kg;
c) la surface délimitéepar la projectiongéométrique du vé-
hicule de base — lequel comprend lespneus mais ne com-
prend pas les rétroviseurs et les déflecteurs d’air — selon
l’axe longitudinal du véhicule sur unplan perpendiculaire à
cet axe est supérieure à 4,2 m2. (heavy-duty vehicule)

« véhicule routier » Tout véhicule autopropulsé conçu pour circu-
ler sur la route. (on-road vehicule)

APPLICATION CHAMP D’ APPLICATION

2. These Regulations apply to the flow rate from any nozzle
that is used to dispensegasoline, or agasoline blend, that con-
tains benzene, but do not apply to the flow rate from any nozzle
that is used exclusively to dispensegasoline or agasoline blend
into heavy-duty vehicles.

2. Le présent règlement s’applique au débit de distribution à
partir d’un pistolet utilisépour verser de l’essence, ou un mélange
d’essence, contenant du benzène, sauf lorsque lepistolet est utili-
sé exclusivementpour des véhicules lourds.

MAXIMUM DISPENSING FLOW RATE DÉBIT MAXIMUM DE DISTRIBUTION

3. No retailer or wholesalepurchaser-consumer shall use or of-
fer for use a nozzle to dispensegasoline or agasoline blend into
an on-road vehicle if the flow rate from the nozzle exceeds
38 L/min.

3. Nul détaillant ougrossiste acheteur-consommateur nepeut
utiliser un pistolet, ou en offrir l’utilisation, pour verser de
l’essence ou un mélange d’essence dans un véhicule routier si le
débit de distribution àpartir dupistolet est supérieur à 38 L/min.

METHOD OF DETERMINING DISPENSING FLOW RATE MÉTHODE DE DÉTERMINATION DU DÉBIT DE DISTRIBUTION

4. (1) A person shall determine the flow rate referred to in sec-
tion 3 by measuring the amount of time it takes to dispense
10.0 L of gasoline or agasoline blend from the nozzle with the
nozzle operated at the maximum flow rate.

4. (1) Quiconque détermine le débit de distribution visé à
l’article 3 mesure le temps qu’il faut pour verser 10,0 L d’essence
ou d’un mélange d’essence àpartir dupistolet, celui-ci étant utili-
sé au débit maximum.

(2) In making the determination referred to in subsection (1),
theperson shall

(a) use a digital stopwatch that reads to at least 0.01 seconds to
measure the dispensing time;
(b) use the dispenser’s volume meter to measure the dispensed
volume ofgasoline orgasoline blend; and
(c) start the stopwatch when the dispenser’s volume meter in-
dicates that 2.0 L ofgasoline orgasoline blend have been dis-
pensed.

(2) Quiconque effectue la détermination mentionnée aupara-
graphe (1) :

a) se sert d’un chronomètre numérique d’uneprécision d’au
moins 0,01 secondepour mesurer le temps de distribution;
b) se sert du volumètre du distributeurpour mesurer le volume
d’essence ou du mélange d’essence;
c) met en marche le chronomètre lorsque le volumètre du dis-
tributeur indique que 2,0 L d’essence, ou d’un mélange
d’essence, ont été versés.
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(3) Theperson shall use the following formula to calculate the
dispensing flow rate of gasoline or agasoline blend from the
nozzle, in litresper minute:

(3) Quiconque calcule le débit d’essence ou d’un mélange
d’essence àpartir du pistolet, en litrespar minute, se sert de la
formule suivante :

Flow Rate = 60 x[Vf - Vi] / [Tf - Ti] Débit = 60 x[Vf - Vi] / [Tf - Ti]

where où :
Ti is the reading of the stopwatch, in seconds, when theperson

starts the stopwatch;
Ti représente le relevé du chronomètre, en secondes, à sa mise

en marche;
Tf is the reading of the stopwatch, in seconds, when theperson

stops the stopwatch;
Tf le relevé du chronomètre, en secondes, à son arrêt;

Vi is the reading of the dispenser’s volume meter, in litres, when
theperson starts the stopwatch; and

Vi le relevé du volumètre du distributeur, en litres, à la mise en
marche du chronomètre;

Vf is the reading of the dispenser’s volume meter, in litres, when
theperson stops the stopwatch.

Vf le relevé du volumètre du distributeur, en litres, à l’arrêt du
chronomètre.

COMING INTO FORCE ENTRÉE EN VIGUEUR

5. These Regulations come into force 12 months after the day
on which they are registered.

5. Le présent règlement entre en vigueur 12 mois après la date
de son enregistrement.

REGULATORY IMPACT
ANALYSIS STATEMENT

RÉSUMÉ DE L’ÉTUDE D’IMPACT
DE LA RÉGLEMENTATION

(This statement is not part of the Regulations.) (Ce résumé ne fait pas partie du règlement.)

Description Description

The Gasoline and Gasoline Blend Dispensing Flow Rate
Regulations(hereinafter referred to as the Regulations) will pro-
tect the health of Canadians by reducing emissions of benzene
and other volatile organic compounds (VOCs) into the environ-
ment during the refuelling of on-road vehicles. This will be
achieved by ensuring that in-use fuel dispensing flow rates do not
exceed the design capacity of the filler pipes on the existing fleet
of vehicles and of new on-board refuelling vapor recovery
(ORVR) systems being introduced on Canadian vehicles. ORVR
systems are designed to reduce refuelling vapour emissions of
benzene and other VOCs by 95% and toperform effectively with
fuel dispensing flow rates up to 38 litresper minute (L/min).

Le Règlement sur le débit de distribution de l’essence et de ses
mélanges(ci-après appelé le règlement) protégera la santé des
Canadiens en réduisant les émissions de benzène et d’autres
composés organiques volatils (COV) rejetées dans l’environne-
ment au cours du ravitaillement des véhicules routiers.À cette
fin, on prendra des mesurespour faire en sorteque le débit du
carburant ne dépassepas la capacité théorique des tuyaux de
remplissage du parc existant de véhicules et des nouveaux récu-
pérateurs de vapeurs de ravitaillement de bord (RVRB)qu’on est
en train d’installer sur les véhicules canadiens. Les RVRB sont
conçuspour réduire de 95 % les émissions de vapeurs de benzène
et d’autres COVproduites au moment du ravitaillement etpour
donner un rendement efficace à un débit maximal de carburant de
38 litres/minute (L/min).

The Regulations will prohibit retailers and wholesale
purchaser-consumers of benzene-containing gasoline andgaso-
line blends from using or offering for use any nozzle to dispense
those fuels into on-road vehicles if the flow rate from the nozzle
exceeds 38 L/min, effective 12 months after registration of the
Regulations. Wholesalepurchaser-consumers areprimarily vehi-
cle fleet operators with central refuelling facilities. The Regula-
tions are based on aperformance standard and allow the flow rate
to be controlled by any means in thepump/dispenser system,
provided that the flow rate from the nozzle does not exceed
38 L/min. This approachgives affectedparties the flexibility of
limiting fuel dispensing flow rates in the manner that is best-
suited for their facilities. Fuel dispensers that are dedicated ex-
clusively to refuelling heavy-duty vehicles or diesel-fuelled vehi-
cles are not covered by the Regulations, because fuel dispensing
flow rates are not expected to materially affect the refuelling
emissions of those types of vehicles.

Le règlement,qui entrera en vigueur 12 mois après l’enregistre-
ment, interdira aux détaillants et auxgrossistes acheteurs-
consommateurs d’essence et de mélanges d’essence contenant du
benzène d’utiliser ou d’offrir l’utilisation d’unpistolet, pour dis-
tribuer ces carburants à des véhicules routiers, si le débit dupisto-
let dépasse 38 L/min. Lesgrossistes acheteurs-consommateurs
sont principalement les exploitants deparcs de véhiculespossé-
dant des installations centrales de ravitaillement. Le règlement est
fondé sur une norme de rendement etpermet de contrôler le débit
par n’importe quel moyen dans le système depompage/distribu-
tion à conditionque le débit àpartir du pistolet ne dépassepas
38 L/min. Cette façon deprocéder donne auxparties intéressées
la flexibilité nécessairepour limiter les débits de carburant de la
façon qui convient le mieux à leurs installations. Le règlement ne
couvre pas les distributeurs de carburant réservé exclusivement
aux véhicules lourds ou aux véhicules alimentés au dieselparce
qu’on ne s’attendpas à ceque les débits de carburant aient une
incidence importante sur les émissionsproduites au cours du ravi-
taillement de ces véhicules.

The Regulations are madepursuant to section 34 of theCana-
dian Environmental Protection Act(CEPA). This section

Le règlement est adopté en vertu de l’article 34 de laLoi ca-
nadienne sur la protection de l’environnement(LCPE) qui
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provides the legislative authority to make regulations respecting
the manner in which and conditions under which aproduct con-
taining a substance which is specified on the List of Toxic Sub-
stances may be handled. Benzene was listed on the Priority Sub-
stances List (PSL), a list of substances requiring investigation and
assessment under CEPA on apriority basis. Following its assess-
ment as a PSL substance, benzene was declared toxic within the
meaning of section 11 of CEPA. In 1997, benzene was added to
the List of Toxic Substances in Schedule I of the Act and the
Benzene in Gasoline Regulationswere promulgated. Those
Regulations restrict the level of benzene ingasoline that is sup-
plied to a maximum of 1.0% by volume, or to an annualpool
average of 0.95% with a never-to-be-exceeded cap of 1.5% com-
mencing on July 1, 1999.

permet deprendre des règlements sur la façon de manipuler un
produit contenant une substance figurant sur la liste des substan-
ces toxiques et sur les conditionsqui en régissent la manipulation.
Le benzène a été inscrit sur la Liste des substances d’intérêt
prioritaire (LSIP), une liste de substancesqui nécessitent une
enquête et une évaluation en vertu de la LCPE sur une base
prioritaire. À la suite de son évaluation comme substance figurant
sur la LSIP, le benzène a été déclaré toxique selon la signification
donnée à l’article 11 de la LCPE. En 1997, il a été ajouté à la liste
des substances toxiques à l’annexe I de la Loi, et leRèglement sur
le benzène dans l’essencea étépromulgué. Ce règlement limite la
concentration maximale de benzène dans l’essence fournie à
1,0 %par volume, ou à une moyenne annuelle de 0,95 %, avec un
plafond à nejamais dépasser de 1,5 % à compter du 1er juil-
let 1999.

Benzene is effectively present in allgasoline and the various
gasoline blends. The Regulations will reduce benzene emissions
in accordance with the Government’spolicy on the management
of toxic substances. In addition, the Regulations are consistent
with theprinciple of supporting vehicle emission control technol-
ogy with compatible fuel requirements, a fundamental approach
recognized by the Canadian Council of Ministers of the Environ-
ment (CCME) Task Force on Cleaner Vehicles and Fuels.

Toutes les essences et les divers mélanges d’essence contien-
nent du benzène. Le règlement réduira les émissions de benzène
conformément à lapolitique degestion des substances toxiques
établiepar le gouvernement. Le règlement est en outre conforme
au principe qui consiste à appuyer la technologie de contrôle des
émissions des véhiculespar des exigences compatibles relatives
au carburant, démarche fondamentale reconnuepar le Groupe
d’étude sur les véhicules et les carburants moinspolluants du
Conseil canadien des ministres de l’Environnement (CCME).

Due to the composition ofgasoline andgasoline blends and the
nature of vehicle refuelling process, the Regulations will also
reduce emissions of other volatile organic compounds (VOCs)
that areprecursors in the formation ofground-level ozone, a main
ingredient of smog. Smog is primarily a summertimeproblem in
urban areas that can have adverse effects on human health and
can damage vegetation.

Compte tenu de la composition de l’essence et des mélanges
d’essence, ainsique de la nature des mécanismes de ravitaille-
ment des véhicules, le règlement réduira aussi les émissions
d’autres composés organiques volatils (COV)qui sont lesprécur-
seurs de la formation de l’ozone troposphérique, un élément
principal du smog, ou fumard. Ceci est avant tout unproblème
estival des régions urbainespouvant avoir des effets indésirables
sur la santé des êtres humains etpouvant endommager la végéta-
tion.

Background Contexte

Gasoline andgasoline blends such as E10 (90%gasoline,
10% ethanol) and M85 (15%gasoline, 85% methanol) are fuels
that consist of different mixtures of hydrocarbons. As stated ear-
lier, these fuels effectively all contain benzene. During the vehi-
cle refuelling process, benzene is released to the atmosphere
along with other hydrocarbons through the spillage of liquid fuel
from the filler pipe and from the venting of fuel vapours dis-
placed by the rising level of liquid fuel in the fuel tank.

L’essence et les mélanges d’essence comme le mélange E10
(90 % d’essence et 10 % d’éthanol) et M85 (15 % d’essence et 85
% de méthanol) sont des carburants constitués de mélanges diffé-
rents d’hydrocarbures. Comme indiqué ci-dessus, tous ces carbu-
rants contiennent du benzène. Lors du ravitaillement des véhicu-
les, ce benzène de mêmeque d’autres hydrocarbures sont rejetés
dans l’atmosphère d’unepart en raison de l’écoulement de carbu-
rant au tuyau de remplissage et, d’autrepart, en raison des éma-
nations de vapeurs de carburant causéespar la montée du niveau
du carburant liquide dans le réservoir.

Liquid fuel emissions, commonly known as “fuel spitback”,
occur when the design of a vehicle’s fillerpipe is unable to ac-
commodate the fuel dispensing flow rate. If the fuel is dispensed
at a rategreater than the fuel vapours can be displaced from the
fuel tank, the increased back-pressure in the system causes fuel to
move up the filler pipe. This situation results in thepremature
shut-off of the fuel dispensing nozzle and leads to an increase in
the likelihood of spitback emissions. In 1993, the U.S. Environ-
mental Protection Agency (EPA) reported that based on its testing
of a representative sample of vehicles, most vehicles exhibit spit-
back emissions at fuel dispensing ratesgreater than 38 litresper
minute (L/min).

Il y a émissions de carburant liquide, communément appelées
« retour de carburant », lorsque le débit de carburant est trop éle-
vé pour la capacité du tuyau de remplissage d’un véhicule. Si le
carburant est distribué à un débitqui dépasse celui auquel les
vapeurs de carburantpeuvent être déplacées du réservoir, la con-
trepressionqui augmente dans le système fait monter le carburant
dans le tuyau de remplissage. Cephénomèneprovoque la ferme-
tureprématurée dupistolet distributeur et augmente laprobabilité
d’émissions causéespar le retour de carburant. En 1993, après
avoir testé un échantillon représentatif de véhicules, la Environ-
mental Protection Agency (EPA) desÉtats-Unis a signaléque la
plupart des véhiculesproduisent des émissionspar retour de car-
burant lorsque le débit du carburant dépasse 38 litres/minute
(L/min).

Emissions of benzene and other VOCs that occur during the re-
fuelling of on-road vehicles have been recognized as contributors
to Canada’s airpollution problems for some time. In 1990, the

On reconnaît depuis un certain temps que les émissions de
benzène et d’autres COVqui se produisent au cours du ravi-
taillement de véhicules routiers contribuent auxproblèmes de
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CCME Management Plan for NOx/VOCs recommended that En-
vironment Canada lead in the development of a CCME Code of
Practice for the control of emissions from the refuelling of motor
vehicles through controls at service station fuelpumps known as
“Stage II” vapour recovery. While many of the initiatives recom-
mended under theplan focused on the broader control of VOCs,
it was recognized that measures such as controlling refuelling
emissions would also reduce emissions ofpotentially toxic sub-
stances such as benzene. At that time, the assessment of benzene
to determine whether or not it is toxic within the meaning of
CEPA had not been completed.

pollution atmosphérique du Canada. En 1990, le CCME a re-
commandé, dans son Plan degestion des NOx/COV,qu’Environ-
nement Canadapilote l’élaboration d’un Code depratiques du
CCME sur le contrôle des émissionsprovenant du ravitaillement
de véhicules automobiles en mettant en oeuvre, auxpompes à
essence des stations-service, des moyens de contrôle appelés ré-
cupérateurs de vapeurs d’essence dits de « stade II ». Même si
nombre des initiatives recommandées dans leplan portaient avant
tout sur le contrôleplus général des COV, on a reconnuque des
mesures comme le contrôle des émissions au ravitaillement rédui-
raient aussi les émissions de substancesqui peuvent être toxiques
comme le benzène.À l’époque, l’évaluation du benzène afin de
déterminer sa toxicité en vertu de la LCPE n’étaitpas encore
terminée.

The CCME Plan recognized that the U.S. EPA was considering
the adoption of national regulations to control vehicle refuelling
emissions through vehicle-based technology known as on-board
refuelling vapour recovery (ORVR), an alternative to Stage II
control systems at service station fuelpumps. Accordingly, the
CCME Plan suggested that the implementation of Stage II sys-
tems in Canada be reassessed with regards to developments in the
United States. While a CCME Code of Practice for Stage II va-
pour recovery was published in 1995, controls have not been
implemented in Canada as a result of the developments described
below.

Dans son Plan, le CCME a reconnuque l’EPA des États-Unis
envisageait d’adopter des règlements nationauxpour contrôler les
émissions rejetées au cours du ravitaillement des véhiculespar
des moyens intégrés aux véhicules, soit la technologie des récupé-
rateurs de vapeur de ravitaillement de bord (RVRB), solution de
rechange aux systèmes de contrôle dits de stade II dans lespom-
pes des stations-service. Le CCME a donc suggéré dans son Plan
de réévaluer la mise en oeuvre des systèmes de stade II au Canada
en fonction desprogrès réalisés auxÉtats-Unis. Même si le
CCME a publié en 1995 un Code depratiques sur les récupéra-
teurs de vapeurs de stade II, les moyens de contrôle n’ontpas été
mis en oeuvre au Canada à la suite des événements décrits
ci-dessous.

The U.S. EPA subsequently adopted regulations to control ve-
hicle refuelling emissions (i.e. liquid spitback and vapours)
through the vehicle-based technology. The Agency indicated that
these actions would result in significant reductions in VOC
emissions, including substantial reductions in benzene emissions.
As an inherentpart of these measures, the EPA also adopted a
national regulation (effective January 1, 1998) to limit the dis-
pensing flow rates ofgasoline and methanol to 38 litresper min-
ute to ensure that vehicle refuelling emission control systems
would be effective under in-use conditions and that the desired
environmental benefits of new vehicle technology would be
achieved.

L’EPA des États-Unis a adopté par la suite des règlements afin
de contrôler les émissions au ravitaillement (c.-à-d. les retours de
carburant et les vapeurs)par des moyens intégrés aux véhicules.
L’A gence a indiqué que ces mesures réduiraient considérable-
ment les émissions de COV,y compris les émissions de benzène.
L’EPA a aussi adopté, dans le cadre de ces mesures, un règlement
national (entré en vigueur le 1er janvier 1998) afin de limiter les
débits d’essence et de méthanol à 38 litres/minute et d’assurer
ainsi que les systèmes de contrôle des émissionsproduitespar le
ravitaillement des véhicules soient efficaces etque la nouvelle
technologie des véhiculesproduise les retombées environnemen-
tales souhaitées.

In 1994, in itsDiscussion Paper-Costs and Benefits of Stage II
Vapour Recovery(CPPI Report No. 94-2), the Canadian Petro-
leum Products Institute (CPPI) recognized that vapours emitted
when refuelling motor vehicles contribute to airquality problems
and that those emissions should be controlled. However, CPPI
recommended that Canadianpolicy-makers consider vehicle-
based systems as the most effective and economically-efficient
method of reducing vehicle refuelling emissions as opposed to
Stage II systems installed at service station fuelpumps. Pursuant
to a recommendation of the CCME Task Force on Cleaner Vehi-
cles and Fuels (1995), Canada has harmonized its national vehicle
emission standards with those of the U.S. EPA effective with the
1998 modelyear. The new standards include requirements that an
increasing percentage of new light-duty vehicles and light-duty
trucks be equipped with systems to reduce emissions that occur
during the refuelling process.

En 1994, dans son document de travail intituléCosts and
Benefits of Stage II Vapour Recovery, rapport 94-2, l’Institut ca-
nadien desproduits pétroliers (ICPP) a reconnuque les vapeurs
émises au moment du ravitaillement des véhicules automobiles
contribuent auxproblèmes dequalité de l’air et qu’il faudrait
contrôler ces émissions. L’ICPP a toutefois recommandéque les
stratèges canadiens considèrent les systèmes intégrés aux véhicu-
les comme la façon la plus efficace et laplus rentable de réduire
les émissions causéespar le ravitaillement des véhicules compa-
rativement aux systèmes dits de stade II installés auxpompes des
stations-service. Conformément à une recommandation du
Groupe d’étude sur les véhicules et les carburants moinspol-
luants (1995), le Canada a harmonisé ses normes nationales sur
les émissions de véhicules avec celles de l’EPA desÉtats-Unis à
partir des modèles de véhicules de l’année 1998. Les nouvelles
normes contiennent des exigencesqui obligent de doter unpour-
centage sans cesse croissant de nouveaux véhicules légers et de
camionnettes de systèmes de réduction des émissionsproduites
au cours du ravitaillement.

As a result of the harmonized regulatory approach and the
highly integrated nature of the North American automotive mar-
ket, ORVR systems being introduced on new Canadian vehicles
are the same as those in the United States and are designed to

À cause de l’harmonisation des règlements et comme le marché
automobile nord-américain est très intégré, les systèmes RVRB
qu’on installe dans les véhicules neufs canadiens sont les mêmes
que ceux des véhicules américains et sont conçus pour traiter des
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handle vapour rates and fuel tankpressures associated with a
maximum fuel dispensing flow rate of 38 litresper minute. Fuel
dispensing flow rates ofgasoline andgasoline blendsgreater than
38 L/min could overload the design capacity of ORVR systems,
causing excess vapor emissions of benzene and other VOCs.
Further, flow ratesgreater than 38 L/min could also cause fuel to
“spitback” on the vehicle, theground, or on thepersonsperform-
ing the fuelling due to design changes to fuel tanks and filler
pipes.

taux de vapeur et despressions dans le réservoir d’essencepro-
duits par un débit maximal de carburant de 38 litres/minute. Des
débits d’essence et de mélanges d’essence deplus de 38 L/min
pourraient surcharger la capacité théorique des systèmes RVRB et
provoquer des émissions excessives de vapeurs de benzène et
d’autres COV. Ilspourraient en outre causer un « retour de carbu-
rant » risquant d’éclabousser les véhicules, le sol ou lespompis-
tes, à cause des changements apportés aux réservoirs d’essence et
aux tuyaux de remplissage.

In August 1997, the dispensing flow rate of gasoline was
measured at 150 retail stations in Ontario by officials from
Measurement Canada. The tested fuel dispensers included a wide
range of refuelling nozzle andpump combinations that are repre-
sentative of those found in the Canadian marketplace. The survey
indicated that 38% of thegasoline dispensers were operated at
flow rates that exceed 38 L/min and that flow rates reached as
high as 52 L/min. Thisproportion of fuel dispensers exceeding
38 L/min accompanied with a rising number of vehicles equipped
with ORVR systems would increase the likelihood of refuelling
emissions in Canada.

En août 1997, des représentants de Mesures Canada ont mesuré
les débits d’essence chez 150 détaillants de l’Ontario. Les distri-
buteurs d’essence testés comportaient un vaste éventail de com-
binaisons depistolets de ravitaillement et depompes représenta-
tifs de ceuxque l’on trouve sur le marché canadien. L’enquête a
indiquéque le débit de 38 % des distributeurs d’essence dépassait
38 L/min et pouvait même atteindre 52 L/min. Cetteproportion
de distributeurs d’essence dont le débit dépasse 38 L/min, conju-
guée au nombregrandissant de véhicules dotés de systèmes
RVRB, augmente le risque d’émissions causéespar le ravitaille-
ment au Canada.

The situation described above is different for diesel-fuelled
vehicles and heavy-duty vehicles. The low volatility of diesel fuel
contributes to a very low concentration of vapours in the fuel tank
of diesel-fuelled vehicles compared togasoline-fuelled vehicles,
which reduces thepossibility of “spitback” emissions during re-
fuelling. Further, while subject to refuelling emission standards,
diesel-fuelled vehicles are expected to comply with the ORVR
standards without the use of a control system due to the low
volatility of diesel fuel. In the case of heavy-duty vehicles, the
typical use of very short filler necks allows fuel to be dispensed
directly into the fuel tank, thereby minimizing “spitback” emis-
sions. Also, heavy-duty vehicles are not equipped with ORVR
systems because refuelling emission standards have not been
adopted for these vehicles. Since fuel dispensing flow rates are
not expected to materially affect the refuelling emissions of these
types of vehicles, fuel dispensers that are dedicated exclusively to
refuelling heavy-duty vehicles or diesel-fuelled vehicles are not
covered by the Regulations.

La situation décrite ci-dessus est différente dans le cas des vé-
hicules alimentés au diesel et des véhicules lourds. Comme le
carburant diesel estpeu volatil, il produit trèspeu de vapeurs dans
les réservoirs comparativement à cequi sepasse dans le cas des
véhicules à essence, cequi réduit la possibilité d’émissions cau-
séespar le « retour de carburant » durant le ravitaillement. De
plus, bienque sujets à des normes d’émissions lors du ravitaille-
ment, les véhicules alimentés au diesel devraient se conformer
aux normes RVRB sans système de contrôle, en raison de la fai-
ble volatilité de ce carburant. Dans le cas des véhicules lourds,
comme les tuyaux de remplissage sont habituellement très courts,
le carburant est distribué directement dans le réservoir, cequi
réduit au minimum les émissions causéespar le « retour de carbu-
rant ». Également, les véhicules lourds ne sontpas équipés de
systèmes RVRBparceque les normes d’émissions lors du ravi-
taillement n’ontpas été adoptéespour ces véhicules. Comme les
débits de carburant ne devraientpas avoir beaucoup d’effet sur
les émissions causéespar le ravitaillement des véhicules lourds
ou des véhicules alimentés au diesel, le règlement ne couvrepas
les distributeurs de carburant réservés exclusivement à leur ravi-
taillement.

Alternatives Solutions envisagées

Consideration has beengiven to the following alternatives: the
statusquo (i.e. no intervention); controlling fuel dispensing flow
rates through voluntary mechanisms; controlling fuel dispensing
flow rates through provincial regulations; and controlling fuel
dispensing flow rates through a national federal regulation.

Lespossibilités suivantes ont été envisagées : maintenir le statu
quo (c.-à-d. ne rien faire); contrôler les débits du carburantpar
des moyens volontaires; contrôler les débits du carburantpar des
règlements provinciaux; contrôler les débits du carburant au
moyen d’un règlement fédéral national.

As indicatedpreviously, a survey conducted by Measurement
Canada suggests that approximately 38% of Canadian service
stations dispensegasoline at rates which exceed 38 L/min, with
rates as high as 52 L/min. It is expected that this situation in-
creases the likelihood of spitback and refuelling emissions of
benzene and other VOCs from these facilities,particularly from
vehicles equipped with ORVR systems which began accounting
for an increasing fraction of the in-use vehicle fleet in 1998. This
being the case, the statusquo option wasjudged to be inappro-
priate.

Comme mentionnéprécédemment, un sondage réalisé par
Mesures Canada indiquequ’environ 38 % des stations-service du
Canada distribuent de l’essence à des débitsqui dépassent
38 L/min et qui peuvent atteindre 52 L/min. Ces débits risquent
d’augmenter laprobabilité de retour de carburant et d’émissions
de benzène et d’autres COV causéespar le ravitaillement dans ces
installations, enparticulier dans le cas des véhicules dotés de
systèmes RVRB dont lapart du parc de véhicules en service est
en croissance depuis 1998. En conséquence, le statuquo a été
rejeté.

There were approximately 16,500 retail outlets dispensing fuel
in Canada in 1995, with 45% of those facilities owned and oper-
ated by independent dealers (MJ Ervin & Associates, “Canadian
Retail Petroleum Markets Study”, September, 1997). While

En 1995, le Canada comptait environ 16 500 stations-service
dont 45 % appartenaient à despropriétaires-exploitants indépen-
dants (MJ Ervin & Associates, «Étude des marchés canadiens de
produits pétroliers », septembre 1997). Même s’il estparfois
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governmentpolicies can be effectively implemented using volun-
tary mechanisms in some cases, the high number ofparties in-
volved in the affected sector would make it very difficult to im-
plement and enforce a viable voluntary program for the control of
fuel dispensing flow rates.

possible d’appliquer efficacement despolitiquesgouvernementa-
lespar des moyens volontaires, le nombre élevé d’intervenants du
secteur en cause rendrait très difficile la mise en oeuvre et
l’application d’un programme volontaire viable de moyens de
contrôle des débits du carburant.

During 1997 and 1998, the option of implementing provincial
regulations to limit fuel dispensing flow rates was discussed with
representatives ofprovincial environment ministries. Thegeneral
consensus from these discussions was that a federal regulation is
the most effective approach for addressing the issue of fuel dis-
pensing flow rates since the issue is closely linked to the com-
patibility of emission control technology required to comply with
national vehicle emission standards.

En 1997 et 1998, la mise en oeuvre de règlementsprovinciaux
visant à limiter les débits du carburant a fait l’objet de discussions
avec les représentants des ministèresprovinciaux de l’Environne-
ment. Ces discussions ont débouché sur un consensusgénéral :
un règlement fédéral constitue le moyen le plus efficace de
s’attaquer auproblème des débits du carburant, vuque la ques-
tion est liée deprès à la compatibilité des moyens antipollution
nécessairespour respecter les normes nationalesqui régissent les
émissions des véhicules.

Benefits and Costs Avantages et coûts

Benefits Avantages

In 1995, the Canadian demand forgasoline was about 35 bil-
lion litres and it is estimated that approximately 44,000 tonnes of
VOCs were emitted asgasoline vapours during the refuelling of
on-road vehicles, including about 440 tonnes of benzene. As in-
dicated earlier, Canada’s motor vehicle emission regulations re-
quire that ORVR systems bephased-in on new light-duty vehicle
and light-duty trucks beginning with the 1998 modelyear. ORVR
systems are designed to route the vapours contained in a vehicle’s
fuel tank to the engine for combustion rather than venting the
vapours to the atmosphere, with an emission reduction efficiency
of about 95%.

En 1995, la demande canadienne d’essence était d’environ
35 milliards de litres, et on estimequ’environ 44 000 tonnes de
COV ont été émises sous forme de vapeurs d’essence lors du
ravitaillement des véhicules routiers, dont environ 440 tonnes de
benzène. Comme nous l’avons déjà indiqué, les règlements ca-
nadiens sur les émissions des véhicules automobiles exigent que
des systèmes RVRB soient installés sur les nouveaux véhicules
légers et camionnettesproduits àpartir de 1998. Ces systèmes
sont conçus pour acheminer les vapeurs contenues dans le réser-
voir jusqu’au moteurpour y être brûléesplutôt que de les rejeter
dans l’atmosphère; ils permettent de réduire les émissions
d’environ 95 %.

Based onprojections for futuregasoline demand in Canada
(Natural Resources Canada, “Canada’s Energy Outlook, 1996-
2020”, April, 1997), it is estimated that ORVR systems will re-
duce vehicle refuelling vapour emissions by about 51,000 tonnes
of VOCs per year, including about 310 tonnes of benzene, when
the in-use fleet of light-duty vehicles and light-duty trucks is fully
equipped with these systems (i.e. 2018-2020 time frame). While it
is difficult to quantify the direct contribution of fuel dispensing
flow rate controls to these reductions, the Regulations are inher-
ent part of providing the proper operation of ORVR systems and
will thereby ensure that the designed refuelling emission reduc-
tions of benzene and other VOCs will be achieved under in-use
conditions.

D’après desprévisions de la demande future d’essence au
Canada (Ressources naturelles Canada,Perspectives énergétiques
du Canada, 1996-2020, avril 1997), on estimeque les systèmes
RVRB réduiront les émissions de vapeur lors du ravitaillement
d’environ 51 000 tonnes de COVpar année, dont environ
310 tonnes de benzène, lorsque tous les véhicules légers et les
camionnettes duparc actuellement utilisé seront équipés de ces
systèmes (c.-à-d. entre 2018 et 2020). Bienqu’il soit difficile de
quantifier la contribution directe des contrôles du débit de distri-
bution de l’essence à ces réductions, le règlement est unepartie
intégrantequi garantit le bon fonctionnement des systèmes RVRB
et, par conséquent, que les réductionsprévues des émissions de
benzène et autres COV lors du ravitaillement seront atteintes dans
des conditions d’utilisation.

The quantifiable benefits of the Regulations areprimarily as-
sociated with reducing the amount of fuel spilled as a result of
spitback during the vehicle refuelling process. Based on a
methodology used by the U.S. EPA and theprojections for future
Canadiangasoline demand, it is estimated that the Regulations
will eliminate the spillage of gasoline andgasoline blends by an
average of nearly 2 million litres per year in the 2001-2020
period. This reduction in fuel spillage represents an annual de-
crease of about 1,500 tonnes of VOCs, including about 15 tonnes
of benzene.

Les avantages quantifiables du règlement sontprincipalement
liés à la réduction desquantités de carburant déversées, causées
par le « retour de carburant » durant le ravitaillement des véhicu-
les. La méthodologie de l’EPA américaine et lesprojections rela-
tives à la demande future d’essence au Canadapermettent
d’estimerque le règlement évitera de déverser en moyenneprès
de 2 millions de litres d’essence et de ses mélanges par année
entre 2001 et 2020. Cette réduction représente une diminution
annuelle d’environ 1 500 tonnes de COV, dont environ 15 tonnes
de benzène.

Because a fuel dispensing limit of 38 L/min is expected to re-
sult in the avoidance of fuel spillage, the Regulations will result
in fuels savings for Canadian consumers and will also reduce the
safety hazard associated with fires caused by spilled gasoline.
Assuming an average gasolineprice of 55 centsper litre, it is
estimated that the fuel savings to Canadian consumers associated
with reduced fuel spillage will be approximately $1 million per
year.

Comme un débit limité à 38 L/min devrait éviter les déverse-
ments, le règlement permettra au consommateur canadien
d’économiser du carburant et réduira le danger associé aux in-
cendies causéspar l’essence déversée. Si l’on suppose que
l’essence coûte en moyenne 55 cents le litre, la réduction des
déversements de carburant devrait faire économiser aux consom-
mateurs canadiens environ un million de dollarspar année.
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The Regulations will ensure that ORVR systems will reduce re-
fuelling emissions in a manner that is transparent to the consumer
and will provide consistent and controlled refuelling. Canadian
consumers will benefit by avoiding the inconvenience resulting
from fuel spillin g on clothing and thepremature shut-off of the
fuel dispensing nozzle during vehicle refuelling. Consequently,
fuel dispenser operators and vehicle manufacturers will benefit
from a reduced number of complaints from customers experienc-
ing refuelling problems.

Le règlement assureraque les systèmes RVRB réduiront les
émissions causéespar le ravitaillement d’une façon qui est trans-
parentepour le consommateur etproduiront un ravitaillement
uniforme et contrôlé. Les consommateurs canadiens bénéficieront
aussi du règlement en évitant lesproblèmes causéspar le déver-
sement de carburant sur les vêtements et l’arrêtprématuré du
pistolet distributeur d’essencependant le ravitaillement des véhi-
cules. Les distributeurs de carburant et les fabricants de véhicules
bénéficieront donc de la réduction du nombre deplaintes de
clientsqui ont desproblèmes de ravitaillement.

The Priority Substances List Assessment Report for benzene
(1993) indicates that benzene has been demonstrated to cause
cancer in animals and humans and that it is a substance for which
there is believed to be some chance of adverse effects at any level
of exposure. Furthermore, the report indicates that refuelling
emissions were responsible for about 6% of the daily intake of
benzene by adult Canadians (i.e. those non-smokers or not living
in homes of smokers). As indicated above, the Regulations will
reduce the exposure of Canadians to benzene emissions during
vehicle refuelling and will thereby lessen the adverse health im-
pacts associated with this common activity.

Dans le cas du benzène, le Rapport d’évaluation de la liste des
substances d’intérêtprioritaire (1993) indique qu’il a été prouvé
que le benzène est cancérogènepour les animaux et les êtres hu-
mains et qu’il risque de produire des effets indésirables à
n’importe quel niveau d’exposition. Ce rapport indique deplus
que les émissionsprovenant du ravitaillementproduisent environ
6 % du benzène absorbéquotidiennementpar les adultes du
Canada (c.-à-d. non-fumeurs ouqui ne vivent pas avec des fu-
meurs). Comme on l’a indiqué ci-dessus, le règlement réduira
l’exposition des Canadiens aux émissions de benzènependant le
ravitaillement des véhicules et diminuera donc les effets indési-
rables sur la santéqu’on associe à cette activité commune.

In addition to the health benefits associated with the benzene
emission reductions, the Regulations will also result in other
benefits for Canadians. The Regulations will have a beneficial
impact on airquality by reducing emissions of volatile organic
compounds (VOCs) released during vehicle refuelling. Such re-
leases are one of theprecursors in the formation ofground-level
ozone, a main ingredient of smog. Smog can have adverse effects
on human health and can damage vegetation and isprimarily a
summertimeproblem in urban areas.

Outre les avantages pour la santé associés à la réduction des
émissions de benzène, le règlement procurera aussi d’autres
avantages aux Canadiens. Il aura un effet bénéfique sur laqualité
de l’air en réduisant les émissions de composés organiques vola-
tils (COV) produitespendant le ravitaillement des véhicules. Ces
émissions sont un desprécurseurs de la formation de l’ozone
troposphérique, un ingrédientprincipal du smog, ou fumard. Ceci
est avant tout unproblème estival dans les régions urbainespou-
vant avoir des effets indésirables sur la santé des êtres humains et
pouvant endommager les végétaux.

Finally, the Regulations combined with the application of
ORVR systems to on-road vehicles will effectively eliminate the
need for installing Stage II vapour recovery systems at Canadian
service stations. In a letter to Environment Canada (Sept. 1998),
the CPPI reported that the capital costs associated with retrofit-
ting service stations with Stage II refuelling vapour controls can
run up to $100,000per service station. Consequently, controlling
refuelling emissions through the combination of ORVR systems
and the limitation of fuel dispensing flow rates to theprescribed
level will result in considerable cost savings for service station
operators in the long term.

Enfin, conjugué à l’installation de systèmes RVRB sur les vé-
hicules routiers, le règlement éliminera en fait la nécessité
d’installer des systèmes de récupération de vapeurs de stade II
aux stations-service du Canada. Dans une lettre à Environnement
Canada (sept. 1998), l’ICPP a signalé que le coût d’installation
dans les stations-service de moyens de contrôle des vapeurs de
ravitaillement de stade IIpeut atteindre 100 000 $par station-
service. Par conséquent, en contrôlant les émissionsproduitespar
le ravitaillement au moyen de systèmes RVRB combinés aux
débits du carburant au niveauprescrit, on réduira considérable-
ment les coûts à long terme des exploitants de stations-service.

Costs Coûts

The testing conducted by Measurement Canada suggests that
approximately 62% of Canadian refuelling nozzles are already
dispensing fuel at rates that do not exceed 38 L/min. Conse-
quently, the Regulations should not result in any added costs for a
considerable number of fuel dispensing facilities in Canada.

Les tests réaliséspar Mesures Canada indiquent qu’environ
62 % despistolets de ravitaillement du Canada distribuent déjà le
carburant à des débitsqui ne dépassentpas 38 L/min. Par consé-
quent, le règlement ne devraitpas entraîner d’augmentation de
coûtspour un grand nombre des installations de distribution de
carburant au Canada.

In the case of the facilities currently operating fuel dispensing
units at flow rates above 38 L/min, compliance with the Regula-
tions can be achieved without any technological challenge.
Hardware is available in the Canadian marketplace that is de-
signed specifically to comply with a 38 L/min flow rate require-
ment. This includes fuel dispensing nozzles which incorporate a
flow-limitin g device as well as separate flow-limiting devices to
retrofit existing fuel dispenser systems. Different versions of
flow-limitin g devices are marketed by Canadian distributors of
fuelling components, with listprices ranging from approximately
$30 to $33per unit. A Canadian distributor of flow-limiters has

Les installationsqui exploitent actuellement des distributeurs
de carburant à des débits deplus de 38 L/minpourront se con-
former au règlement sans avoir de défi technique à relever. Il
existe sur le marché canadien du matériel conçu spécifiquement
en fonction d’un débit obligatoire de 38 L/min. Ce matériel com-
prend despistolets distributeurs de carburant dotés d’un limiteur
de débit, ainsique des limiteurs de débit autonomes à installer
dans les systèmes existants de distribution de carburant. Les dis-
tributeurs canadiens de composantes de ravitaillement offrent
différentes versions de limiteurs de débit, dont lesprix varient de
30 à 33 $ environ l’unité. Un distributeur canadien de limiteurs
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estimated that the installed cost of their device will be about $35
per unit while a Canadianpetroleum company has estimated that,
based on experience in the United States, the cost of installing
flow-limiters to fuel dispensing nozzles could range between $50-
$75 per unit. Environment Canada believes that an installed cost
of $50per flow limiter is a reasonable estimate of the compliance
costs of the Regulations.

de débit a estiméque son dispositif installé coûterait environ
35 $ l’unité, tandisqu’une sociétépétrolière canadienne a estimé,
en se fondant sur l’expérience desÉtats-Unis,que l’installation
de limiteurs de débit dans lespistolets distributeurs de carburant
pourrait coûter de 50 à 75 $ l’unité. Environnement Canada croit
qu’un coût installé de 50 $par limiteur de débit représente une
estimation raisonnable des coûts de conformité au règlement.

Based on the approximately 16,500 fuel dispensing retail out-
lets in Canada and assuming there is an average of 10 refuelling
nozzles to dispensegasoline orgasoline blendsper facility, about
165,000 fuel dispensing nozzles in the Canadian retail market
will be subject to the Regulations. While the Measurement
Canada survey suggests that 38% of fuel dispensing nozzles are
currently operated at flow rates higher than 38 L/min, in order to
provide a conservative estimate of the cost of compliance it is
assumed that 50% of fuel-dispensing nozzles in Canada will have
to be retrofitted with a flow-limiting device. On this basis, it is
estimated that the resulting average cost of compliance per ser-
vice station is $250 and total cost of compliance to the retail fuel
dispensing industry is approximately $4 million.

Comme ily a environ 16 500points de vente au détail de car-
burant au Canada et si l’on suppose que chaque installation
compte en moyenne 10pistolets de ravitaillementqui distribuent
de l’essence ou des mélanges d’essence, le règlement visera envi-
ron 165 000pistolets distributeurs de carburant sur le marché
canadien de la vente au détail. Même si l’enquête de Mesures
Canada suggèreque 38 % despistolets distributeurs de carburant
fonctionnent actuellement à un débit supérieur à 38 L/min, on
suppose,pour donner une estimationprudente des coûts de con-
formité,qu’il faudra ajouter un limiteur de débit à 50 % despisto-
lets distributeurs de carburant au Canada. D’après ces chiffres, le
coût de conformité moyen d’une station-service est de 250 $, et le
coût total de conformité au règlementpour l’industrie de la vente
au détail de carburant est d’environ 4 millions de dollars.

Notwithstanding the above, many fuel dispensing nozzles will
require replacement during the 12-month lead timeperiod pro-
vided to comply with the Regulations aspart of their natural turn-
over. These nozzles could be replaced with nozzles which incor-
porate appropriate flow-limiting devices at little or no additional
cost compared topurchasing a new conventional nozzle. There-
fore, the overall cost of compliance with the Regulations is ex-
pected to be lower than the estimateprovided above.

Nonobstant cequi précède, il faudra remplacer ungrand nom-
bre depistolets distributeurs de carburant au cours du délai de
douze moisprévu avant la mise en vigueur du règlement, compte
tenu de l’usure normale du matériel. Onpourrait les remplacer
par despistolets dotés des limiteurs de débit appropriés àpeu de
frais ou sans coût supplémentaire comparativement à cequ’il en
coûte d’acheter un nouveaupistolet conventionnel. Le coûtglobal
de conformité au règlement devrait donc être moins élevéque
l’estimation ci-dessus.

Fuel dispensing facilities that are operated by wholesale
purchaser-consumers ofgasoline or gasoline blends will also
have to comply with the Regulations. These sites consistprimar-
ily of central refuelling facilities run by vehicle fleet operators
(i.e. couriers, taxis, rental cars, etc.). While there is little informa-
tion on the number of these facilities that will be affected by the
Regulations, it is expected that their contribution to the total cost
will be minor because: (1) the number of central refuelling facili-
ties is expected to be considerably lower than the retail sector;
(2) the average number of fuel dispensing nozzles at central re-
fuelling facilities is expected to be lower than at retail outlets; and
(3) many central refuelling facilities are dedicated to dispensing
diesel fuel and/or heavy-duty vehicles and would therefore not be
affected by the Regulations. Consequently, it is expected that the
total cost of the Regulations will be dominated by that borne by
retail marketers ofgasoline andgasoline blends.

Les installations de distribution de carburant exploitéespar les
grossistes acheteurs-consommateurs d’essence et de ses mélanges
devront aussi se conformer au règlement. Ces sites sontprincipa-
lement des installations de ravitaillement exploitéespar despro-
priétaires deparcs de véhicules (messageries, compagnies de taxis
ou de location de voitures, etc.). Même s’ily a peu de renseigne-
ments sur le nombre d’installationsqui seront assujetties au rè-
glement, leur contribution au coût total sera mineureparceque :
(1) il devrait y avoir beaucoup moins d’installations centrales de
ravitaillementque d’installations du secteur de la vente au détail,
(2) il devrait y avoir en moyenne moins depistolets distributeurs
de carburant dans les installations centrales de ravitaillementque
dans les installations de vente au détail et (3) beaucoup
d’installations centrales de ravitaillement desservent uniquement
des véhicules alimentés au diesel ou des véhicules lourds et ne
seraientpas viséespar le règlement. Les coûts totaux du règle-
ment devraient donc être constituésprincipalement des coûtspris
en charge par les détaillants d’essence et de mélanges d’essence.

The Regulations could result in some consumers spending
slightly more time refuelling their vehicles. As a worst-case
scenario, aperson who currently completely refuels a vehicle with
a fuel tank capacity of 50 litres at a flow rate of 52 L/min (i.e. the
highest found in the Measurement Canada tests) could spend up
to 21 seconds more toperform a complete fill. However, this is
mitigated by several factors that are expected to occur with the
implementation of spitback and fuel dispensing flow rate controls
which will tend to reduce refuelling times. First, the Measurement
Canada survey indicates that some current fuel dispensing rates
are considerably lower than 38 L/min which suggests that some
retailers may be keeping flow rates unnecessarily low to avoid
customer complaints of spitback and to ensure repeat customers.
The combination of spitback controls and fuel dispensing limits

Le règlementpourrait obliger certains consommateurs àpren-
dre unpeu plus de temps pour ravitailler leur véhicule. Dans le
pire des scénarios, unepersonnequi fait le plein d’un réservoir de
50 litres à un débit de 52 L/min (c.-à-d. le débit leplus élevé révé-
lé par les tests de Mesures Canada)pourrait passer jusqu’à
21 secondes deplus pour effectuer un remplissage complet. Cet
écart est toutefois atténuépar plusieurs facteursqui devraient
intervenir après la mise en oeuvre des moyens de contrôle du
retour de carburant et du débit de carburantqui auront tendance à
réduire la durée du ravitaillement. Tout d’abord, l’enquête de
Mesures Canada indique que certains débits actuels de carburant
sont de loin inférieurs à 38 L/min, cequi indique que certains
détaillants maintiennentpeut-être les débits à un niveau inutile-
ment baspour éviter lesplaintes de leurs clients à cause de
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will eliminate the uncertainty for facility operators and will en-
courage them to increase fuel dispensing rates to the full
38 L/min. Finally, as vehicle equipped with ORVR systems are
likely to be moreprone toprematurepump shutoffs at dispensing
rates exceeding 38 L/min, their owners would likely not realize
the time savings that would normally be associated with high
flow rates. Overall, the impact of the Regulations on fuel dispens-
ing times is expected to be marginal.

retours de carburant etpour les fidéliser. Combinée aux moyens
de contrôle du retour de carburant, la limitation du débit éliminera
l’incertitude pour les exploitants et les encouragera àporter les
débits au maximumpermis de 38 L/min. Enfin, comme il estpro-
bableque les véhicules dotés de systèmes RVRBprovoqueront
davantage d’arrêtsprématurés de lapompe à des débits supérieurs
à 38 L/min, leurspropriétaires ne se rendrontprobablementpas
compte des économies de temps qui seraient normalement asso-
ciées à des débits élevés. Dans l’ensemble, le règlement devrait
avoir une incidence marginale sur la durée de distribution du car-
burant.

It is estimated that carrying out inspection and compliance
verification activities to enforce the Regulations will cost the
government up to 5 person-years and $350,000 in operating and
maintenance costs. However, the costs attributed to enforcing the
Regulations will likely be reduced by integrating the enforcement
activities with those of other regulations related togasoline
specifications (i.e. benzene and sulphur). Also, the costs of en-
forcing the Regulations are expected to decrease in futureyears as
compliance rates increase.

On estimeque la réalisation des activités d’inspection et de
vérification de la conformité au règlement coûtera augouverne-
ment jusqu’à cinq années-personnes et 350 000 $ de frais
d’exploitation et d’entretien. Toutefois, les coûts liés à la mise en
vigueur du règlement seront vraisemblablement réduitspar
l’intégration de cette activité à la mise en vigueur d’autres règle-
ments relatifs à l’essence (p. ex., teneur en benzène et en soufre).
Par ailleurs, ces coûts devraient diminuer au cours des années à
venir, à mesureque les taux de conformité augmenteront.

Consultation Consultations

In the Regulatory Impact Analysis Statement (RIAS) that ac-
companied the Regulations introducing Canada’s new vehicle
emission standards (SOR/97-376 28 July, 1997), Transport
Canada raised the need to limit Canadian fuel dispensing flow
rates. Subsequently, in 1997 and 1998, Environment Canada con-
sulted with representatives of other federal departments andpro-
vincial environment ministries through a follow-up group of the
CCME’s Task Force on Cleaner Vehicles and Fuels. As indicated
previously, discussions of thatgroup indicated ageneral consen-
sus that a federal regulation is the most effective approach for
addressing the issue of fuel dispensing flow rates, due to the close
link to the compatibility of emission control technology required
to comply with national vehicle emission standards.

Dans le Résumé de l’étude d’impact de la réglementation
(RÉIR) joint au règlement présentant la nouvelle norme sur les
émissions des véhicules du Canada (DORS/97-376, 28juil-
let 1997), Transports Canada a évoqué la nécessité de limiter les
débits du carburant au Canada. Par la suite, en 1997 et 1998,
Environnement Canada a consulté des représentants d’autres mi-
nistères fédéraux et des ministèresprovinciaux de l’Environne-
ment dans le contexte d’ungroupe de suivi du Groupe d’étude sur
les véhicules et les carburants moinspolluants. Comme on l’a
déjà indiqué, les discussions tenuespar le groupe d’étude ont
démontréque les intervenants reconnaissent engénéral qu’un
règlement fédéral est le moyen leplus efficace d’aborder lepro-
blème du débit des carburants, à cause du lien étroit avec la com-
patibilité de la technologie antipollution nécessairepour observer
les normes nationales sur les émissions des véhicules.

1. Consultation before pre-publication 1. Consultations antérieures à la publication préalable

Based on the above, Environment Canadaprepared a discus-
sion document titled “A Preliminary Assessment – The Potential
Impacts of Limiting Canadian Fuel Dispensing Rates to 38 Litres
per Minute” (July, 1998). The document examined the relation-
ship between refuelling emissions and fuel dispensing flow rates
and thepotential impacts of controlling in-use fuel dispensing
rates to 38 litresper minute. On August 7, 1998, the document
was sent for comment to a broad cross-section of stakeholders,
including representatives from federal andprovincial govern-
ments, the fuelproduction and distribution industries, distributors
of fuel dispensing hardware, the vehicle manufacturing industry,
environmental andpublic healthgroups and consumergroups.

Compte tenu de cequi précède, Environnement Canada apré-
paré un document de discussion intitulé « Une évaluationpréli-
minaire – Les impacts potentiels de la limitation des débits de
distribution du carburant au Canada à 38 litrespar minute »
(juillet 1998). Dans ce document, on examine le lien entre les
émissions causéespar le ravitaillement et les débits du carburant
et cequi pourrait sepasser si ces débits sont limités à 38 litrespar
minute. Le 7 août 1998, on a envoyé le document à un vaste
échantillon d’intervenantspour qu’ils le commentent : représen-
tants desgouvernements fédéral etprovinciaux, des industries de
la production et de la distribution du carburant, des distributeurs
de matériel de distribution de carburant, de l’industrie de la fabri-
cation de véhicules, degroupes des secteurs de l’environnement,
de la santépublique et de la consommation.

In response, Environment Canada obtained input from the fol-
lowing parties: Association des Distributeurs Indépendants de
Produits Pétroliers, Association of International Automobile
Manufacturers of Canada, B.C. Ministry of Environment Land
and Parks, Canadian Petroleum Products Institute, Canadian
Vehicle Manufacturers Association, Federated Co-operatives
Limited, Irving Oil Limited, Measurement Canada, Ministère de
l’Environnement et de la Faune du Québec, Montreal Urban
Community, Ontario Fuel Dealers Association, Shell Canada
Limited, Ontario Technical Standards & Safety Authority.

Environnement Canada a reçu des réponses desparties suivan-
tes : Association des distributeurs indépendants deproduits pé-
troliers, Association des fabricants internationaux d’automobiles
du Canada, ministère de l’Environnement, des Terres et des Parcs
de la Colombie-Britannique, Institut canadien desproduitspétro-
liers, Association canadienne des constructeurs de véhicules,
Coopératives fédérées Limitée, Les Pétroles Irving Limitée,
Mesures Canada, ministère de l’Environnement et de la Faune du
Québec, Communauté urbaine de Montréal, Ontario Fuel Dealers
Association, Shell Canada Limitée, Commission des normes
techniques et de la sécurité de l’Ontario.
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The submissions received from stakeholders indicated that
there was ageneral acceptance on the need to limit Canadian fuel
dispensing flow rates ofgasoline andgasoline blends to 38 litres
per minute. Stakeholders offered a range of views on a number of
regulatory issues. The following paragraphs provide a brief sum-
mary of the major issues raised by stakeholders during the pre-
liminary consultation and the Department’s analysis of the com-
ments whichguided the development of the Regulations.

Les mémoires reçus des intervenants reconnaissaient engénéral
l’im portance de limiter à 38 litres/minute le débit de l’essence et
des mélanges d’essence au Canada. Les avis étaientpartagés sur
un certain nombre dequestions réglementaires. Lesparagraphes
qui suivent résument brièvement lesprincipalesquestions soule-
véespar les intervenants au cours de cet exercice de consulta-
tions, ainsique l’analyse qu’en a faite le Ministère aux fins de
l’élaboration du règlement.

(i) Scope of Covered Facilities (i) Envergure des installations visées

The Department received comments suggesting that commer-
cial cardlock and keylock facilities should be exempt from regu-
lations due to the variety of commercial vehicle types and large
skid tanks filled at these facilities. It was also suggested whole-
salepurchaser-consumers of fuels should be excluded on the ba-
sis of their small contribution to the desired benefits. Finally, one
commenter suggested thatgiven the relatively low cost of flow-
limiting devices, their installation should be required on all fuel
dispensing nozzles, including those used to refuel heavy-duty
vehicles.

Le Ministère a reçu des commentaires selon lesquels il faudrait
exempter du règlement les installations commerciales à carte
d’accès et fermées à clé, à cause de la variété des types de véhicu-
les commerciaux et desgros réservoirs surpatins remplis à ces
installations. On a aussi suggéré d’exclure lesgrossistes ache-
teurs-consommateurs de carburant à cause de leur contribution
minime aux avantages visés. Enfin, un intervenant a laissé enten-
dre que, compte tenu du coût relativement faible des limiteurs de
débit, il faudrait en imposer l’installation sur tous lespistolets
distributeurs de carburant,y compris ceuxqui servent à ravitailler
des véhicules lourds.

The Department believed that requiring fuel dispensers that are
dedicated exclusively to refuelling heavy-duty vehicles would
result in unwarranted costs, due to the small impact of flow rates
on the refuelling emissions of these vehicles. The available data
for 1996 suggested that cardlock/keylock and non-retail facilities
account for up to 7% of Canadiangasoline disposition. The types
of vehicles that are fuelled at these facilities vary considerably but
can include vehicles whose refuelling emissions are adversely
affected by high dispensing flow rates. On this basis, the Depart-
ment did not feel it was appropriate toprovide ageneral exemp-
tion for all cardlock/keylock locations or for facilities operated by
wholesale purchaser-consumers of fuel (i.e. other than those
dedicated exclusively to heavy-duty vehicles).

Le Ministère a estiméque la mise en service obligatoire de
distributeurs de carburant réservés exclusivement au ravitaille-
ment des véhicules lourds entraînerait des coûts injustifiés à
cause de l’impact limité des débits sur les émissions causéespar
le ravitaillement de ces véhicules. D’après les données de 1996,
l’essence distribuéepar les distributrices à cartes ou à clés
d’accès etpar les non-détaillantspeut représenterjusqu’à 7 % du
total de l’essence distribuée au Canada. En outre,parmi lagrande
diversité des types de véhicules fréquentant cespoints de ravi-
taillement, onpeut trouver des véhicules dont les émissionspro-
duites au ravitaillement sont affectées de manière défavorablepar
des débits élevés. C’estpourquoi le Ministère n’apas jugé utile
d’accorder une exemption générale à toutes les installations à
carte d’accès ou fermées à clé, oupour les installations exploitées
par desgrossistes acheteurs-consommateurs de carburant (c.-à-d.
autresque les installations réservées exclusivement aux véhicules
lourds).

(ii) Lead-Time for Compliance (ii) Délai de conformité

The Department received comments suggesting that a lead-time
of 18 to 36 months should begiven to allow affectedparties the
opportunity to make the necessary modifications to fuel dispens-
ers during routine scheduled maintenance in order to lower
compliance costs. It was also suggested that the time necessary
for manufacturers of flow-limiting devices to obtain the approval
of the Underwriters Laboratory of Canada (ULC) needed to be
considered in theprocess.

Le Ministère a reçu des commentaires indiquantqu’il faudrait
accorder un délai de 18 à 36 mois afin depermettre auxparties en
cause d’apporter les modifications nécessaires aux distributeurs
de carburantpendant les travaux d’entretien réguliers et de rou-
tine, afin de réduire les coûts de conformité. On a aussi laissé
entendreque leprocessus devrait tenir compte du temps dont les
fabricants de limiteurs de débit ont besoinpour obtenir
l’approbation des Laboratoires des assureurs du Canada.

Environment Canada confirmed that a major Canadian distribu-
tor of refuelling hardware had already obtained ULC approval for
two models of flow limiters that are designed specifically to limit
fuel dispensing rates to 38 L/min. In determining an appropriate
lead-time, the Department had to balance the cost-reducing nature
of a longer lead-time with the fact that ORVR-equipped vehicles
were already being sold in Canada which require the flow rate
controls to operate efficiently. Given the relatively low costs of
compliance and recognizing that a considerableportion of fuel
dispensing facilities was already in compliance with theproposed
limit, the Department believed that a lead-time of 12 months rep-
resented a reasonable balance of those considerations.

Environnement Canada a confirméqu’un important distribu-
teur canadien de matériel de ravitaillement a déjà obtenu des
Laboratoires des assureurs du Canada l’approbation de deux mo-
dèles de limiteurs de débit conçus spécifiquementpour limiter à
38 L/min le débit du carburant. Pour établir un délai de conformi-
té approprié, le Ministère a dû tenir compte à la fois de la réduc-
tion des coûtsqu’entraînerait unepériode degrâceplus longue, et
du fait que l’on vend déjà au Canada des véhicules dotés de
RVRB qui ont besoinqu’on limite le débit au maximumprescrit.
Comme la conformité au règlement est relativementpeu coûteuse
et comme unegrandeproportion des installations de distribution
de carburant sont déjà conformes à la limiteproposée, le Minis-
tère ajugé qu’un délai de 12 mois répondait raisonnablement aux
préoccupations exprimées.
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(iii) Enforcement (iii) Application

Several commenters indicated that Measurement Canada in-
spectors already audit fuel dispensing facilities to verify the accu-
racy of volume meters and suggested that enforcement of a fuel
dispensing limit should be coordinated with Measurement
Canada to minimize thepotential burden on the fuel marketing
industry and to reduce overall enforcement costs. It was also sug-
gested that a regulation should mandate the use of flow-limiting
devices on all fuel dispensing nozzles as a means of simplif ying
enforcement, on the basis that this would allow inspectors toper-
form a visual check rather than conducting a potentially compli-
cated test.

Plusieurs intervenants ont indiqué que des inspecteurs de
Mesures Canada vérifient déjà l’exactitude des volumètres des
installations de distribution de carburant et ont suggéréqu’il fau-
drait coordonner l’application du règlement avec Mesures Canada
afin de réduire leplus possible le fardeau éventuel imposé à
l’industrie de la vente de carburant et de réduire les coûts totaux
de l’application. On a également fait valoirqu’un règlement de-
vrait exiger que tous lespistolets distributeurs de carburant soient
dotés de limiteurs de débit afin de simplifier l’a pplication, puis-
que celapermettrait aux inspecteurs d’effectuer une vérification
visuelle au lieu deprocéder à un testqui pourrait être compliqué.

The Department felt it waspreferable to adopt a performance-
based standard in order toprovide fuel dispenser operators the
flexibilit y of implementing the type of control strategy that is
best-suited for their facility. A regulation requiring the use of
flow limiters on every dispenser could result in unnecessary costs
for many facility operators that already met theproposed limit. It
was noted that theprocedures for measuring the flow rate are
simple and do not require any special equipment other than a
stopwatch. Environment Canada agreed that reasonable measures
should be taken to reduce enforcement costs and to minimize the
potential burden on facility operators. Accordingly, the Depart-
ment indicated that it would investigate the feasibility of coordi-
nating inspection activities with Measurement Canada.

Le Ministère ajugé qu’il était préférable d’adopter une norme
fondée sur le rendement afin de donner aux exploitants
d’installations de distribution de carburant la souplesse nécessaire
pour mettre en oeuvre la stratégie de contrôlequi convenait le
mieux à leur établissement. Un règlement obligeant à doter tous
les pistolets distributeurs de limiteurs de débitpourrait entraîner
des coûts inutilespour beaucoup d’exploitants d’installationsqui
sont déjà conformes à la limiteproposée. On a estiméque les
procédures de mesure du débit étaient simples et n’exigeaientpas
de matériel spécial autre qu’un chronomètre. Environnement
Canada a reconnuqu’il faudrait prendre des mesures raisonnables
pour réduire les coûts d’application et réduire leplus possible le
fardeau éventuel imposé aux exploitants. Le Ministère a donc
indiqué qu’il étudierait la possibilité de coordonner les activités
d’inspection avec Mesures Canada.

2. Consultation after pre-publication 2. Consultations postérieures à la publication préalable

The proposedGasoline and Gasoline Blend Dispensing Flow
Rate Regulationswere pre-published in theCanada Gazette,
Part I, on June 5, 1999. Theproposed Regulations were devel-
oped in full consideration of the commentsprovided during the
preliminary consultation and were consistent with the Depart-
ment’s analysis of the comments, as summarized above. Stake-
holders were requested toprovide comments on theproposed
Regulations within sixty days of theirpre-publication. In order to
facilitate the consultationprocess, the Department distributed
copies of theCanada Gazette, Part I pre-publication to a wide
range of stakeholders.

Le projet deRèglement sur le débit de distribution de l’essence
et de ses mélangesa fait l’objet d’unepublicationpréalable dans
la Gazette du CanadaPartie I le 5juin 1999. Il a été élaboré en
tenant compte des commentaires formuléspendant les consulta-
tions préliminaires et de l’analyse qu’en avait faite le Ministère
(voir ci-dessus). Les intervenants ont été invités à commenter ce
projet dans les soixantejoursqui ont suivi sapublicationpréala-
ble. Pour faciliter ceprocessus, le Ministère a diffusé des exem-
plaires du documentpublié dans laGazette du CanadaPartie I, à
une vastegamme d’intervenants.

Following the pre-publication of the proposed Regulations,
Environment Canada received written comments from sixparties
during the 60-day comment period. In their submissions, the
Association of International Automobile Manufacturers of
Canada, the British Columbia Ministry of Environment, Lands
and Parks, the Canadian Vehicle Manufacturers’ Association, and
Saskatchewan Environment and Resource Management fully
supported the proposed Regulations. The Canadian Petroleum
Products Institute (CPPI) supported the intent of theproposed
Regulations and suggested some minor changes aimed at “further
improving the implementation and effectiveness of thesepro-
posed Regulations”. Specifically, the CPPI recommended that the
proposed procedure for determining compliance with the pre-
scribed flow rate limit be based on the average result of three
tests in order to overcomepotential test variability and suggested
that increasing the volume of dispensed fuel could also improve
the accuracy of the procedure. The CPPI also recommended that
the definition of “gasoline” be amended to be consistent with
gasoline-related regulations recently promulgated under CEPA
(i.e. sulphur and benzene). Finally, the submission received from
the Ontario Fuel Dealers Association (OFDA) acknowledged the
need for theproposed Regulations and indicated that limiting fuel

Après la publication préalable duprojet de règlement, Envi-
ronnement Canada a reçu des commentaires écrits de six interve-
nantspendant lapériode de 60joursprescrite. Dans leursprésen-
tations, l’Association des fabricants internationaux d’automobiles
du Canada, le ministère de l’Environnement, des Terres et des
Parcs de la Colombie-Britannique, l’Association canadienne des
constructeurs de véhicules et le ministère de l’Environnement et
de la Gestion des ressources de la Saskatchewan se sontpronon-
cés en faveur duprojet. L’Institut canadien desproduitspétroliers
(ICPP) s’est montré favorable au butpoursuivi par le projet, tout
en suggérant certains changements mineurs visant à « améliorer la
mise en oeuvre et l’efficacité du nouveau règlement ». Il a
recommandé enparticulier que la méthodeproposée de vérifica-
tion de la conformité à la limiteprescrite du débit soit fondée sur
la moyenne des résultats de trois tests afin de tenir compte de la
variabilitépossible des tests, et a suggéréqu’une augmentation du
volume de carburant distribuépourrait également améliorer
l’exactitude de laprocédure. L’ICCP a également recommandé
que l’on modifie le sens du mot « essence »pour tenir compte des
règlements récemmentpromulgués à ce sujet dans le cadre de la
LCPE (p. ex., teneurs en benzène et en soufre). Finalement,
dans le documentqu’elle a soumis, la Ontario Fuel Dealers
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dispensing flow rates to theproposed level was muchpreferred to
Stage II vapour recovery systems. However, OFDA recommended
that the Regulations require fuel dispensing nozzle manufacturers
to supply only nozzles that will restrict the flow to below
38 L/min rather thanplacing the responsibility for compliance on
fuel retailers.

Association (OFDA) a reconnu la nécessité du règlementproposé
et fait savoirqu’elle préférait de loin la limiteproposée du débit
despistolets distributeursplutôt que l’installation de systèmes de
contrôle des vapeurs de ravitaillement de stade II dans lespompes
des stations-service. Toutefois, l’OFDA a recommandéqu’on
exige des fabricants depistolets de ravitaillementqu’ils n’offrent
que despistolets à débit inférieur à 38 L/min,plutôt que de con-
fier aux détaillants d’essence la responsabilité d’appliquer la nou-
velle réglementation.

In consideration of the stakeholder comments, a few changes
have been made to the Regulations. In order to improve the accu-
racy of the measurementprocedure, the dispensed volume of fuel
which serves as the basis for the calculation of the dispensing
flow rate has been increased by 25%, from 8.0 litres to 10.0 litres.
In addition, aprovision has been incorporated to theprocedure
which requires that 2.0 litres of fuel be dispensedprior to initiat-
ing the timedportion of the test. Thisprovision will ensure that
the dispenser’s flow rate is stabilized when the measurement be-
gins and will provide theperson conducting the test with suffi-
cient time toprepare to make the initial measurement. Finally, the
definition of gasoline has been made to be consistent with that
contained in theSulphur in Gasoline Regulationsand theBen-
zene in Gasoline Regulations.

Certains changements ont été apportés au règlementpour tenir
compte des commentaires des intervenants. Pour améliorer
l’exactitude de la méthode de mesure, on a augmenté de 25 %,
soit de 8,0 à 10,0 litres, le volume de carburant distribué utilisé
pour le calcul du débit de distribution. En outre, on a décidé
d’exiger que laportion chronométrée du test de débit commence
après la distribution d’un volume initial de deux litres de carbu-
rant, afin de stabiliser le débit avant la mesure et de laisser à
l’expérimentateur le temps voulu pour procéder à la mesure ini-
tiale. Finalement, la définition de l’essence a été modifiéepour se
conformer à celle utilisée dans leRèglement sur le benzène dans
l’essenceet dans leRèglement sur le soufre dans l’essence.

With respect to the suggestion of basing the compliance de-
termination on the average of three tests, the Department feels
that this would have been unnecessarily burdensome for both
inspectors and facility operators verifying the flow rate of fuel
dispensers. Further, the Department believes that the Regulations
represent the most favorable approach to limiting fuel dispensing
flow rates to 38 L/min as itprovides fuel dispenser operators the
flexibilit y of implementing the type of control strategy that is
best-suited for their facility and avoids unwarranted costs for the
many facility operators whose systems already meet the require-
ments of the Regulations.

S’agissant de la suggestion de fonder la détermination de la
conformité sur la moyenne de trois tests, le Ministère a estimé
que cela compliquerait inutilement la tâche des inspecteurs et des
préposés chargés de vérifier le débit despistolets distributeurs. En
outre, le Ministère estimeque le règlement représente la méthode
la plus favorable de limitation des débits de distribution à
38 L/min puisqu’il accorde auxpréposés la latitude vouluepour
mettre en oeuvre les stratégies de contrôle les mieux adaptées à
leur installation etpermet d’éviter des coûts injustifiés aux nom-
breux exploitants dont les installations répondent déjà aux exi-
gences du règlement.

Compliance and Enforcement Respect et exécution

The Regulations will require inspections of affected fuel dis-
pensing facilities by designated Environment Canada officials, or
by other officials acting on behalf of Environment Canada
(e.g. possibly Measurement Canada). Typically, inspections will
be carried out during normal business hours and in a manner that
minimizes interference with a facility’s normal operation. Using a
stopwatch and the dispenser’s volume meter, an inspector will
measure the time it takes to dispense 10.0 litres of fuel into a ve-
hicle’s fuel tank or into another appropriate container. Based on
the measurements and the formula set out in the Regulations, and
taking into account a reasonable test tolerance, the inspector will
determine if the flow rate from the nozzle exceeds the require-
ments of the Regulations. If so, the inspector may perform a sec-
ond test to confirm the flow rate measurement depending on the
magnitude of the exceedance.

Le règlement exigera l’inspection des installations de distribu-
tion du carburant viséespar des fonctionnaires désignés d’Envi-
ronnement Canada ou d’autres fonctionnaires agissant au nom du
Ministère (p. ex., Mesures Canada, le cas échéant). Les inspec-
tions seront normalement effectuéespendant les heures normales
d’ouverture et selon uneprocédurequi nuira le moinspossible
aux opérations normales.À l’aide d’un chronomètre et du volu-
mètre de lapompe distributrice, l’inspecteur mesurera le temps
qu’il faut pour pomper 10 litres de carburant dans le réservoir
d’un véhicule ou dans un autre contenant approprié. À partir de
ses mesures et de la formuleprévue dans le règlement, et compte
tenu d’une tolérance raisonnable des conditions expérimentales,
l’inspecteur déterminera si le débit dupistolet dépasse la limite
prescritepar le règlement. Si tel est le cas, ilpourra décider de
procéder à un second testpour confirmer ses résultats, en tenant
compte de l’écart noté lors dupremier test.

In verifying compliance with the Regulations, CEPA inspectors
will abide by CEPA’s Enforcement and Compliance Policy. This
policy sets out a range of possible responses to offenses, includ-
ing: warnings, inspector’s directions, ticketing, ministerial orders,
injunctions,prosecution, and civil suits by the Crown for the re-
covery of costs in specified circumstances. If a CEPA inspector
confirmed that an offense had been committed, the inspector
would select the appropriate response, based on the following
criteria:

En vérifiant la conformité au règlement, les inspecteurs de la
LCPE se conformeront à lapolitique d’application de la LCPE.
Cette politique établit un éventail de réponsespossibles à des
infractions, y compris les suivantes : avertissements, directives
des inspecteurs, contraventions, arrêtés ministériels, injonctions,
poursuites au criminel etpoursuites au civilpar l’État pour récu-
pération des coûts dans certaines circonstancesparticulières. Si
un inspecteur de la LCPE confirmequ’il y a eu infraction, il
choisira la mesure appropriée en fonction des critères suivants :
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• Nature of the offense: This includes consideration of the dam-
age, the intent of the alleged offender, whether it was a repeat
offense, and whether an attempt was made to subvert the ob-
jectives and requirements of the Act.

• Nature de l’infraction : Il convient entre autres de déterminer
la gravité des dommages, l’intention du contrevenant, s’il
s’agit d’une récidive et s’ily a eu tentative de contourner les
objectifs ou exigences de la Loi.

• Effectiveness in achieving the desired result with the offender:
The desired result would be compliance within the shortest
possible time and with no further repetition of the offense.
Factors to be considered would include the offender’s history
of compliance with the Act, willingness to cooperate with en-
forcement officials, and evidence of corrective action already
taken.

• Efficacité des moyens employéspour obliger le contrevenant à
obtempérer : Le but visé consiste à faire respecter la Loi dans
les meilleurs délais, tout en empêchant les récidives. Parmi les
facteurs à considérer, mentionnons le dossier du contrevenant,
sa volonté de collaborer avec les agents d’exécution et la
preuveque des correctifs ont été apportés.

• Consistency: Inspectors would consider how similar situations
have been handled in determining the measures to be taken to
enforce the Act.

• Uniformité d’application : Les inspecteurs tiendront compte de
ce qui a été fait dans des cas semblables en décidant de la li-
gne de conduite à suivre.

Environment Canada believes thatpromotion of compliance
through information and education is an effective tool in securing
conformity with the law. Accordingly, the Department will under-
take to make appropriate information available to affectedparties.

Environnement Canada est d’avisque lapromotion de la con-
formité par l’information et l’éducation est un moyen efficace de
faire observer la Loi. C’estpourquoi le Ministère s’engagera à
communiquer l’information appropriée auxparties en cause.

Contacts Personnes-ressources
Ross White
Transportation Systems Branch
Air Pollution Prevention Directorate
Environmental Protection Service
Department of the Environment
Ottawa, Ontario
K1A 0H3
Tel.: (819) 953-1120
FAX: (819) 953-7815

Ross White
Direction des systèmes de transport
Directiongénérale de laprévention de lapollution atmosphérique
Service de laprotection de l’environnement
Ministère de l’Environnement
Ottawa (Ontario)
K1A 0H3
Tél. : (819) 953-1120
TÉLÉCOPIEUR : (819) 953-7815

Arthur Sheffield
Regulatory and Economic Analysis Branch
Economic and Regulatory Affairs Directorate
Policy and Communications
Department of the Environment
Ottawa, Ontario
K1A 0H3
Tel.: (819) 953-1172
FAX: (819) 997-2769

Arthur Sheffield
Direction des analyses réglementaires et économiques
Directiongénérale des affaires économiques et réglementaires
Politiques et communications
Ministère de l’Environnement
Ottawa (Ontario)
K1A 0H3
Tél. : (819) 953-1172
TÉLÉCOPIEUR : (819) 997-2769
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Registration Enregistrement
SOR/2000-44 1 February, 2000 DORS/2000-44 1 février 2000

MOTOR VEHICLE SAFETY ACT LOI SUR LA SÉCURITÉ AUTOMOBILE

Regulations Amending the Motor Vehicle Safety
Regulations (User-ready Tether Anchorages for
Restraint Systems – No. 2)

Règlement modifiant le Règlement sur la sécurité
des véhicules automobiles (ancrages d’attache
prêts à utiliser pour les ensembles de retenue –
no 2)

P.C. 2000-85 1 February, 2000 C.P. 2000-85 1 février 2000

Whereas,pursuant to subsection 11(3) of theMotor Vehicle
Safety Acta, a copy of the proposedRegulations Amending the
Motor Vehicle Safety Regulations (User-ready Tether Anchor-
ages for Restraint Systems – No. 2), substantially in the form set
out in the annexed Regulations, waspublished in theCanada
Gazette, Part I, on June 5, 1999, and a reasonable opportunity
was thereby afforded to interestedpersons to make representa-
tions to the Minister of Transport with respect thereto;

Attenduque, conformément auparagraphe 11(3) de laLoi sur
la sécurité automobilea, le projet de règlement intituléRèglement
modifiant le Règlement sur la sécurité des véhicules automobiles
(ancrages d’attache prêts à utiliser pour les ensembles de retenue
– n° 2), conforme en substance au texte ci-après, a étépublié dans
la Gazette du CanadaPartie I le 5juin 1999 etque les intéressés
ont ainsi eu lapossibilité deprésenter leurs observations à cet
égard au ministre des Transports,

Therefore, Her Excellency the Governor General in Council, on
the recommendation of the Minister of Transport, pursuant to
section 5 and subsection 11(1) of theMotor Vehicle Safety Acta,
hereby makes the annexedRegulations Amending the Motor Ve-
hicle Safety Regulations (User-ready Tether Anchorages for
Restraint Systems – No. 2).

À ces causes, sur recommandation du ministre des Transports
et en vertu de l’article 5 et duparagraphe 11(1) de laLoi sur la
sécurité automobilea, Son Excellence la Gouverneuregénérale en
conseilprend leRèglement modifiant le Règlement sur la sécurité
des véhicules automobiles (ancrages d’attache prêts à utiliser
pour les ensembles de retenue – n° 2), ci-après.

REGULATIONS AMENDING THE MOTOR VEHICLE
SAFETY REGULATIONS (USER-READY TETHER

ANCHORAGES FOR RESTRAINT SYSTEMS – NO. 2)

RÈGLEMENT MODIFIANT LE RÈGLEMENT SUR LA
SÉCURIT É DES VÉHICULES AUTOMOBILES

(ANCRAGES D’ATTACHE PR ÊTS À UTILISER POUR
LES ENSEMBLES DE RETENUE – N° 2)

AMENDMENTS MODIFICATIONS

1. (1) Section 210.11 of Schedule IV to theMotor Vehicle Sa-
fety Regulations2 is amended by adding the following after
subsection (3):

1. (1) L’article 210.11 de l’annexe IV du Règlement sur la
sécurité des véhicules automobiles2 est modifié par adjonction,
après le paragraphe (3), de ce qui suit :

(3.1) A user-ready tether anchorage shall be available for use at
all times, except when the seating position for which it is installed
is not available for use because the vehicle seat has been removed
or converted to an alternate use such as the carrying of cargo.

(3.1) Un ancrage d’attacheprêt à utiliser doit être installé et
pouvoir être utilisé en tout temps, sauf lorsque laposition assise
pour laquelle il est installé nepeut être utiliséeparceque le siège
du véhicule a été enlevé ou transformé en vue d’une autre utilisa-
tion telleque le transport de cargaison.

(2) Subsection 210.1(4)1 of Schedule IV to the Regulations is
replaced by the following:

(2) Le paragraphe 210.1(4)1 de l’annexe IV du même rè-
glement est remplacé par ce qui suit :

(4) The portion of a user-ready tether anchorage that is de-
signed to bind with the tether strap hook shall be readily accessi-
ble and, if under a cover, the cover shall be identified by one of
the symbols or the mirror image of one of the symbols set out in
Figure 2 and shall be removable without the use of tools.

(4) La partie de l’ancrage d’attacheprêt à utiliserqui est con-
çue pour s’unir au crochet de la courroie d’attache doit être faci-
lement accessible et, si elle est recouverte, le couvercle doit être
indiqué par un des symboles, ou l’image symétrique d’un des
symboles, illustrés à la figure 2 et doitpouvoir s’enlever sans
l’aide d’outils.

——— ———
a S.C. 1993, c. 16 a L.C. 1993, ch. 16
1 SOR/98-457 1 DORS/98-457
2 C.R.C., c. 1038 2 C.R.C., ch. 1038
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2. Figures 21 and 31 to section 210.1 of Schedule IV to the Regulations are replaced by the following:

20
m

in
im

um
20

M
in

im
um

Notes
1. Dimensions in mm
2. Drawing not to scale
3. Symbol may be embossed
4. Colour of the symbol is at the option of the manufacturer

Figure 2 -- Symbol Used to Identify the Location of a User-ready Tether Anchorage That Is under a Cover
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Vertical longitudinal plane

"R" Point

"H" Point

Torso line reference plane

30°

1 000

2 000
Back angle

Intersection of torso line
reference plane and floor pan

"R" Plane
cross-section

"M" Plane
cross-section

35
0

175

50

"W" Point

50

Strap wrap-around length

"V" Point

Line represents the vehicle specific
floor pan surface within the prescribed
zone

56
3.

0

Strap wrap-around length
from "V" Point: 250

from "W" Point: 200

Notes

1. Dimensions in mm, except where otherwise indicated
2. Portion of user-ready tether anchorage that is designed to bind with the tether strap hook to be located within shaded zone
3. Drawing not to scale
4. “R” Point: Shoulder reference point
5. “V” Point: V-reference point, 350 mm vertically above and 175 mm horizontally back from H-point
6. “W” Point: W-reference point, 50 mm vertically below and 50 mm horizontally back from “R” Point
7. “M” Plane: M-reference plane, 1 000 mm horizontally back from “R” Point

Figure 3 -- Side View, User-ready Tether Anchorage Location
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2. Les figures 21 et 31 de l’article 210.1 de l’annexe IV du même règlement sont remplacées par ce qui suit :
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Remarques :
1. Les dimensions sont exprimées en mm.
2. Le dessin n’est pas à l’échelle.
3. Le symbole peut être en relief.
4. La couleur du symbole est laissée au choix du fabricant.

Figure 2 -- Symbole servant à indiquer l’emplacement d’un ancrage d’attache prêt à utiliser qui est recouvert
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Plan longitudinal vertical

Point « R »

Point « H »

Plan de référence de la ligne du torse

30°

1 000

2 000
Angle du dos

Intersection du plan de référence
de la ligne du torse et du bac de plancher

La ligne représente la surface
précise du bac de plancher dans les
limites de la zone prescrite

Coupe transversale
du plan « R »

Coupe transversale
du plan « M »

35
0

175

50

Point « W »

50

Longueur d'enroulement
de la courroie à partir

Longueur d'enroulement de la
courroie à partir du point « V » : 250

Point « V »

du point « W » : 200

56
3,

0

Remarques :
1. Les dimensions sont exprimées en mm, sauf indication contraire.
2. La partie de l'ancrage d'attache prêt à utiliser qui est conçue pour s’unir au crochet de la courroie d'attache doit être située

dans les limites de la zone ombrée.
3. Le dessin n'est pas à l'échelle.
4. Point « R » : point de référence de l’épaule
5. Point « V » : point de référence V, à 350 mm verticalement vers le haut et à 175 mm horizontalement vers l’arrière par

rapport au point « H »
6. Point « W » : point de référence W, à 50 mm verticalement vers le bas et à 50 mm horizontalement vers l’arrière par rap-

port au point « R »
7. Plan « M » : plan de référence M, à 1 000 mm horizontalement vers l’arrière par rapport au point « R »

Figure 3 -- Vue de côté, positionnement de l’ancrage d’attache prêt à utiliser
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3. Figures 12 to 161 to section 210.1 of Schedule IV to the Regulations are replaced by the following:

See Figure 16

"X" Point Axis

Figure 12 -- Three-dimensional Schematic View of the Static Force Application Test Device
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3. Les figures 12 à 161 de l’article 210.1 de l’annexe IV du même règlement sont remplacées par ce qui suit :

Axe du point « X »

Voir figure 16

Figure 12 -- Vue schématique tridimensionnelle du dispositif d’essai d’application de la force statique
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9,5

251,5

19
1,

1
(R

éf
ér

en
ce

)

« B »
typique

54,3 (Référence)

rayon de 12,7

14
0,

0

9,5

Axe du point « X »

Remarques :
1. Matériau : Aluminium 6061-T6-910
2. Les dimensions sont exprimées en mm, sauf indication contraire.
3. Le dessin n'est pas à l'échelle.
4. Arrondir toutes les saillies extérieures et le pourtour des trous d’environ 1,5 mm
5. Arrondir le pourtour des trous d’acheminement de la ceinture de sécurité du véhicule d’au moins 4 mm
6. « B » = environ 0,8 mm

Figure 14 -- Vue en plan du dispositif d'essai d'application de la force statique
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0,75 pouce
de diamètre
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12,7 de diamètre

55
0,

0

127,6

typique, percé de part en part

50,8 de diamètre
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9,5
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50
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Point de fixation de la
courroie d'attache
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A
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A
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Section A-A
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19,0 de diamètre

« B »

3,2

11,1

« C »

« C » tout

de la fente
autour

« C »

Axe du point « X »
Voir figure 16

Remarques :
1. Matériau : Aluminium 6061-T6-910
2. Les dimensions sont exprimées en mm, sauf indication contraire.
3. Le dessin n'est pas à l'échelle.
4. « B » = environ 0,8 mm
5. « C » = environ 3,2 mm

Figure 15 -- Vue de face du dispositif d'essai d'application de la force statique
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point de fixation du dispositif
d'application de la force - Axe du point « X »

28
,4

5

typique

chanfrein de

41,08

rayon de 2,00

2 trous de 3/8 de
pouce de diamètre

filétés #16, chamfrés C de
1/2 pouce de diamètre par
0,370 pouce de profondeur,
alignés et percés de
part en part

6,35

Les bouts doivent être plats

Vue de côté

38,1 Référence

19,05

19
,0

5

25,4

typique

Vue d'en haut

Remarques :
1. Matériau : Acier
2. Les dimensions sont exprimées en mm, sauf indication contraire.
3. Le dessin n'est pas à l'échelle.
4. Arrondir toutes les saillies extérieures d’environ 1,5 mm
5. Les surfaces et les saillies ne doivent pas être usinées à moins que ce ne soit précisé à des fins de tolérance.
6. Matériau scié ou d'usage courant, si possible
7. Les pièces doivent être solidement soudées.

Figure 16 -- Barre transversale du dispositif d'essai d'application de la force statique

COMING INTO FORCE ENTRÉE EN VIGUEUR

4. These Regulations come into force
(a) in respect of passenger cars, on the day on which they
are registered; and
(b) in respect of multipurpose passenger vehicles and
trucks, on September 1, 2000.

4. Le présent règlement entre en vigueur :
a) dans le cas des voitures de tourisme, à la date de son en-
registrement;
b) dans le cas des véhicules de tourisme à usages multiples
et des camions, le 1er septembre 2000.
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REGULATORY IMPACT
ANALYSIS STATEMENT

RÉSUMÉ DE L’ ÉTUDE D’IMPACT
DE LA R ÉGLEMENTATION

(This statement is not part of the Regulations.) (Ce résumé ne fait pas partie du règlement.)

Description Description

This amendment makes changes to the requirementsgoverning
tether anchorages that are contained in section 210.1 of theMotor
Vehicle Safety Regulations. More specifically, the amendment
modifies the requirement to identify a cover, if one is used, over a
user-ready tether anchorage by updating the symbol and its mini-
mum size. The amendment also corrects some typographical er-
rors in some figures.

La présente modification s’applique aux exigences relatives
aux ancrages d’attache contenues dans l’article 210.1 duRègle-
ment sur la sécurité des véhicules automobiles. Elle vise plus
spécifiquement la mise àjour et la modification de la taille mini-
male du symbole d’identification devant apparaître sur tout cou-
vercle d’ancrage d’attacheprêt à utiliser, lorsqu’un tel couvercle
est présent. Elle a égalementpour objet de corriger des erreurs
typographiques apparaissant dans certaines illustrations.

On September 1, 1989, it became mandatory for all passenger
cars to be equipped with tether anchorages for securing the tether
straps on restraint systems. An amendment to section 210.1
“User-ready Tether Anchorages” of the Motor Vehicle Safety
Regulationswhich governs tether anchorages, waspublished in
the Canada Gazette, Part II on September 30, 19981. This
amendment required that user-ready tether anchorages must be
installed inpassenger cars as of September 1, 1999. The amend-
ment also extended the requirement for user-ready tether anchor-
ages to MPVs and trucks with agross vehicle weight rating of
3 864 kg or less and an unloaded vehicle mass of 2 495 kg or less
as of September 1, 2000.

Le 1er septembre 1989, il devenait obligatoireque tous les vé-
hicules de tourisme soient équipés d’ancrages d’attachepour fixer
les courroies d’attache des ensembles de retenue. Le 30 septem-
bre 1998, une modification à l’article 210.1, « Ancrages d’attache
prêts à utiliser », duRèglement sur la sécurité des véhicules au-
tomobilesqui régit les ancrages d’attache, étaitpubliée dans la
Partie II de laGazette du Canada1. Elle précisaitque, à compter
du 1er septembre 1999, des ancrages d’attacheprêts à utiliser de-
vront être installés dans les voitures de tourisme.À compter du
1er septembre 2000, ce même règlement s’appliquera aux véhicu-
les de tourisme à usages multiples et aux camions dont lepoids
nominal brut est égal ou inférieur à 3 864 kg, et le poids sans
charge, égal ou supérieur à 2 495 kg.

Following the publication of the amendment, the Department
received some requests for clarification. The Department has
studied these requests and as a result haspublished aproposal2, to
amend the tether anchorage symbol and its minimum size, and to
correct some typographical errors in some figures. Interestedpar-
ties weregiven aperiod of 90 days to comment on theproposed
changes. Three vehicle manufacturers have submitted formal
comments following the Part Ipublication. These comments have
been considered in thepreparation of the final amendment.

À la suite de lapublication de cette modification, le ministère a
reçu des demandes d’éclaircissement. Après les avoir étudiées, il
a publié uneproposition2 visant à modifier le symbole d’ancrage
d’attache et sa taille minimale, et à corriger des erreurs typogra-
phiques apparaissant dans certaines illustrations. Lesparties inté-
ressées ont eu 90jours pour formuler leurs commentaires. Trois
fabricants de véhicules ont déposé des commentaires formels à la
suite de lapublication de la Partie I, dont on a tenu compte dans
la préparation de la modification finale.

Each of the changes is described below: Chacun des changements est décrit ci-dessous :

Subsection 210.1(3) Paragraphe 210.1(3)

Subsection (3) of the final Regulation required that a user-
ready tether anchorage be installed at every specified designated
seating position. It omitted, however, to specify that every user-
ready tether anchorage be available at all times.

Le paragraphe (3) du règlement final exigeait qu’un ancrage
d’attacheprêt à utiliser soit installé à chaque place assise dési-
gnée spécifiée, mais omettait depréciser que chaque ancrage
d’attacheprêt à utiliser devait être accessible en tout temps.

A new subsection, subsection (3.1), will be added to supple-
ment subsection (3). The amendment will specify that all of the
user-ready tether anchorages that need to be supplied in a vehicle
will have to be available for use at all timesexceptwhen the
seating position for which a user-ready tether anchorage has been
installed is not available for use. This situation arises when the
vehicle seat has been removed or converted to an alternate use,
such as carrying cargo.

Un nouveauparagraphe, leparagraphe (3.1), sera ajouté pour
préciser les exigences duparagraphe (3). Tous les ancrages
d’attacheprêts à utiliserqui doivent être fournis dans un véhicule
devront être accessibles en tout temps, sauf lorsque la place as-
sise,pour laquelle l’ancrage d’attacheprêt à utiliser a été installé,
n’est pas elle-même accessible. C’est le cas lorsque le siège du
véhicule a été retiré ou convertipour un autre usage, comme le
transport de marchandises.

Figure 2 and subsection 210.1(4) Figure 2 etparagraphe 210.1(4)

In the final Regulation, subsection 210.1(4) was included to
permit the use of a cover over a user-ready tether anchorage. This
was done to clarify the intent of the Part Iproposalpublished on
March 15, 19973 and to reflect a technical document sent to ve-
hicle manufacturers dated December 4, 1997. One manufacturer

Dans le règlement final, leparagraphe 210.1(4) a été ajouté
pour permettre l’installation d’un couvercle sur les ancrages
d’attacheprêts à utiliser, afin depréciser l’intentionqui sous-tend
la proposition publiée dans la Partie I le 15 mars 19973 et de
tenir compte du document technique envoyé aux fabricants

——— ———
1 SOR/98-457 1 DORS/98-457
2 Canada Gazette,Part I, June 5, 1999, pages 1717-1735 2 Gazette du Canada, Partie I 5 juin 1999, p. 1717-1735
3 Canada Gazette, Part I, March 15, 1997, pages 888-913 3 Gazette du Canada, Partie I 15 mars 1997, p. 888-913
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and some associations representing manufacturers have requested
an amendment to the final Regulation.

le 4 décembre 1997. Un fabricant et diverses associations repré-
sentant les fabricants ont demandé une modification au règlement
final.

Subsection 210.1(4) stipulates that a cover ispermissible, if it
is removable without the use of tools and if it is identified by the
symbol specified in Figure 24.

Le paragraphe 210.1(4) spécifie qu’il est permis d’utiliser un
couvercle s’ilpeut être enlevé sans l’utilisation d’outils et s’il est
identifié par le symbole illustré à la Figure 24.

The amendment willgive the manufacturers the choice of two
symbols and will modify the minimumpermissible symbol size.
The first symbol set out in Figure 2 was proposed to the
ISO Working Groupon child restraints in Windsor at their
June 1998 meeting by a Task Force of representatives from the
automotive and restraint industries. The symbol was approved by
the members of theISO Working Groupand was revised by the
ISO Symbols Committee. The second symbol in Figure 2 is the
product of that review. The restraint system and the child
silhouette have been modified to be compatible with other
ISO symbols. An additional cross bar and a circle at the top of the
anchorage silhouette has been added at the request of the
ISO Symbols Committee. The first symbol has been recognized by
about 80% of participants at a clinic in the United States5.
Although U.S. users of child restraints are notyet as familiar with
the use of a tether strap as are Canadian users, the Department
believes that, based on the results of the clinic, an increase in the
use of anchorages is to be expected in Canada if either of the
symbols are used to identify the cover of a user-ready tether an-
chorage.

La modification donnera aux fabricants le choix de deux sym-
boles et réduira la taille minimale acceptée. Lepremier symbole
illustré à la Figure 2 a étéproposé auGroupe de travailsur les
dispositifs de retenuepour enfants de l’ISO, à sa réunion de
juin 1998, à Windsor,par un sous-groupe composé de représen-
tants des industries de l’automobile et des dispositifs de retenue.
Le symbole a été approuvépar les membres duGroupe de travail
de l’ISO et révisé par le Comité des symboles de l’ISO. Le
deuxième symbole apparaissant à la Figure 2 est le résultat de
cette révision. L’ensemble de retenue et la silhouette d’enfant ont
été modifiéspour être compatibles avec les autres symboles de
l’ISO. En outre, une barre transversale et un cercle au haut des
deux silhouettes d’ancrage ont été ajoutés à la demande duComi-
té des symboles de l’ISO. Le premier symbole a été reconnupar
environ 80 % desparticipants à une clinique de consultation aux
États-Unis5. Bien que les utilisateurs américains d’ensembles de
retenue ne soientpas encore aussi familiers avec l’utilisation
d’une courroie d’attacheque les utilisateurs canadiens, le minis-
tère croitque, compte tenu des résultats obtenus auprès despar-
ticipants à cette clinique, onpeut s’attendre à une augmentation
de l’utilisation des ancrages au Canada si l’un ou l’autre des
symboles est utilisépour identifier le couvercle d’ancrage
d’attacheprêt à utiliser.

As a result of comments received, the Department will permit
the use of the mirror image of either symbol. This is done in order
to harmonize more closely with the ISO symbols.

Par suite des commentaires reçus, le ministèrepermettra
l’utilisation de l’image symétrique de chacun des symboles, et ce,
en vue d’une harmonisationplus étroite avec les symboles de
l’ISO.

The Department recognizes that the size requirement for the
symbol as it waspublished in the final Regulation is presenting
some technicalproblems and ispermitting the minimum height
for the symbol to be decreased from 50 mm to 20 mm. This
minimum size, manufacturers have indicated to the Department,
should accommodate all the covers that could currently fit over
anchorages of vehicles, while being large enough to be visible by
users.

Le ministère reconnaîtque les exigencesquant à la taille du
symbolepubliées dans le règlement finalprésentent certainspro-
blèmes techniques etpermet la réduction de la hauteur minimale
du symbole de 50 mm à 20 mm. Les fabricants ont fait savoir au
ministère que cette taille minimale devrait convenir à tous les
couverclesqui pourraient être offertspour les ancrages de véhicu-
les, tout en étant suffisantepour être visible.

Figure 3 Figure 3

At the request of a vehicle manufacturer, the dimension from
the H-point to the R-point has been added to Figure 3 in English
and in French. The English version of Figure 3 is further amended
by correcting a typographical error in the word “vehicle”.

À la demande d’un fabricant de véhicules, la dimension du
point H au point R dans la Figure 3 a été ajoutée aux textes an-
glais et français. On a aussi corrigé une faute typographique dans
le mot « vehicle » dans la version anglaise de cette figure.

Figures 12 through 16 Figures 12 à 16

An inadvertent omission occurred in the English and French
versions of Figures 12 through 16, which illustrate one of the
Static Force Application Devices. A reference to the Xpoint on
the test device is made inparagraph (8)(b), however the reference
to the X point in the Figures was omitted. Figures 12 to 16, in
English and in French, are amended to add a label indicating the
location of the Xpoint.

On a omis,par inadvertance, dans les versions anglaise et fran-
çaise des Figures 12 à 16,qui illustrent les dispositifs d’appli-
cation de la force statique, lepoint X du dispositif d’essai, auquel
il est fait référence à l’aliéna (8)b). Les Figures 12 à 16, en an-
glais et en français, sont modifiéespar l’ajout d’une étiquette
indiquant l’emplacement dupoint X.

——— ———
4 SOR/98-457 4 DORS/98-457
5 User recognition clinic undertaken by Ford in support of the user-ready

tether anchorage symbol development
5 Clinique de reconnaissancepar les utilisateurs organiséepar Ford, à l’appui

de l’effort de création d’un symbole d’identification des ancrages d’attache
prêts à utiliser
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Effective Date Date d’entrée en vigueur

The requirement for manufacturers to identify the cover of a
user-ready tether anchorage, if they chose to use one, came into
effect on September 1, 1999 (passenger cars). The amendments
published here will come into effect on their date of registration
for passenger cars. Requirements applicable to multipurposepas-
senger vehicles and trucks will come into effect on September 1,
2000. The effective date of the other amendments contained in
this Regulation will be the same.

Pour les voitures de tourisme, l’obligation pour les fabricants
d’identifier le couvercle d’un ancrage d’attacheprêt à utiliser est
entrée en vigueur le 1er septembre 1999, et les modificationspu-
bliées dans leprésent documentprendront effet à la date de leur
enregistrement. Pour les véhicules de tourisme à usages multiples
et les camions, cette obligation et lesprésentes modifications
entreront en vigueur le 1er septembre 2000.

Alternatives Solutions envisagées

Since thepurpose of this amendment is to clarify the intent of
some of the requirements of the tether anchorage regulation and
to correct some omissions and typographical errors, no other al-
ternatives were considered acceptable.

Étant donnéque le but de cette modification est depréciser
l’intention derrière certaines des exigences du règlement sur les
ancrages d’attache et de corriger certaines omissions et erreurs
typographiques, aucune autre solution n’a été considérée accep-
table.

The U.S. has issued a final rule6 making user-ready tether an-
chorages mandatory in passenger cars, MPVs and light trucks.
The U.S. final rule harmonizes with the requirements of
CMVSS 210.1.

Les États-Unis ontpublié un règlement6 qui rend les ancrages
d’attache obligatoires dans les véhicules de tourisme, les véhicu-
les de tourisme à usages multiples et les camions légers. Ce rè-
glement est semblable aux exigences canadiennes contenues dans
la NSVAC 210.1.

Benefits and Costs Avantages et coûts

No specific costs are associated with this amendment. A vehi-
cle manufacturer may choose to use a cover over a user-ready
tether anchorage for reasons of aesthetics or convenience. This
amendment does not require that covers be installed over user-
ready anchorages in any circumstance. If a manufacturer chooses
to use a cover, it must identify that cover with the symbol shown.
The Department has left the method by which the symbol is af-
fixed to the choice of the manufacturer and haspermitted emboss-
ing.

Aucun coût spécifique n’est associé à laprésente modification.
Un fabricant de véhiculespeut choisir d’utiliser un couvercle sur
un ancrage d’attacheprêt à utiliserpour des raisons esthétiques
ou pratiques. Laprésente modification n’exige d’aucune manière
l’installation de couvercles sur les ancragesprêts à utiliser. Si un
fabricant choisit d’utiliser un couvercle, il doit l’identifier à l’aide
du symbole indiqué. Le ministère laisse aux fabricants le choix de
la manière d’apposer le symbole etpermetqu’il soit en relief.

The other amendments will have a benefit in that they will
clarify the testing device and theprocedure used to locate the
anchorages.

Les autres modifications aurontpour avantage de présenter
plus clairement le dispositif d’essai et depréciser laprocédure
utiliséepour déterminer l’emplacement des ancrages.

Consultation Consultations

Motor vehicle manufacturers had been consulted throughout
the regulatory process whichproduced the amendment to sec-
tion 210.1 of theMotor Vehicle Safety Regulations, published in
theCanada Gazette, Part II on September 30, 1998.

Les fabricants de véhicules automobiles ont été consultés tout
au long du processus d’élaboration de la réglementation,qui a
donné naissance aux modifications à l’article 210.1 duRèglement
sur la sécurité des véhicules automobiles, lesquelles ont étépu-
bliées dans laGazette du CanadaPartie II le 30 septembre 1998.

On two occasions: on December 4, 1997 and on July 27, 1998,
motor vehicle manufacturers weregiven an advance notice, by
letter, of the form of the user-ready tether anchorage symbol,
should they choose to use a cover. Manufacturers were advised of
these amendments in a letter on September 25, 1998. Manufac-
turers were asked to advise the Department by October 20, 1998
if they offered covers that were too small to affix the 20 mm
minimum symbol height. The Department has received no com-
ment on that subject to this date.

À deux occasions, le 4 décembre 1997 et le 27juillet 1998, les
fabricants de véhicules automobiles ont reçu une lettre depréavis
décrivant la formeque devrait prendre le symbole d’ancrage
d’attacheprêt à utiliser s’ils devaient choisir d’installer un cou-
vercle sur les ancrages. Les fabricants ont été avisés de ces modi-
fications dans une lettre datée du 25 septembre 1998. Ils ont été
invités à faire savoir au ministère, avant le 20 octobre 1998, si les
couverclesqu’ils installaient étaient trop petits pour accommoder
le symbole d’une hauteur minimale de 20 mm.À ce jour, le mi-
nistère n’a reçu aucun commentaire à ce sujet.

A proposal waspublished in theCanada Gazette, Part I, on
June 5, 1999 and was subject to the normal consultationprocess
through pre-publication. Interestedparties had 60 days in which
to respond. Three vehicle manufacturers have commented on the
proposal and their comments have been taken into consideration
in thepreparation of the final Regulation.

Uneproposition a étépubliée dans laGazette du CanadaPartieI
le 5 juin 1999,qui était assujettie auprocessus de consultation
normal aprèspublicationpréalable. Lesparties intéressées avaient
60 jourspour y répondre. Trois fabricants de véhicules ont formu-
lé des commentaires dont on a tenu compte dans lapréparation du
règlement final.

——— ———
6 49 CFR Parts 571 and 596, Docket No. 98-3390, Notice 2, February 27, 19986 49 CFR Parts 571 and 596, Docket No. 98-3390, Notice 2, February 27, 1998
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The first manufacturer to comment identified apossible dis-
crepancy in the proposed language of subsection (3) and the lan-
guage contained in the accompanying Regulatory Impact Analysis
Statement (RIAS). Theproposed revision to the subsection read:
“a user-ready tether anchorage shall ... be available for use at all
times” whereas thephrase “simultaneously at all times” was used
in the Description section of the RIAS. The wording used in the
current RIAS more closely reflects the intent of the amendment.

Le premier fabricant à avoir soumis un commentaire a repéré
une divergencepossible entre le texteproposé pour le paragra-
phe (3) et celui du Résumé de l’étude d’impact de la réglementa-
tion (RÉIR) qui l’accompagnait. La proposition de révision du
paragraphe se lisait comme suit : « chaque ancrage d’attacheprêt
à utiliser devrait être accessible en tout temps », tandisque dans
le RÉIR on lisait : « utilisés simultanément en tout temps » pour
décrire la modificationproposée. Les mots choisis dans leprésent
RÉIR reflètent davantage l’intention qui sous-tend la modifica-
tion.

It is not the intention of the Department to impose a require-
ment as described by the commenter. Therefore the language of
the current Regulatory Impact Analysis Statement more closely
reflects the language of the amendment.

Il n’est pas dans l’intention du ministère d’imposer l’exigence
décritepar le commentateur. Par conséquent, le libellé duprésent
Résumé de l’étude d’impact de la réglementation se rapproche
davantage de celui de la modification.

The two other manufacturers who commented offered their
support of the proposal to allow an alternative symbol and to
specify a minimum height of 20 mm for that symbol.

Les deux autres fabricants à soumettre leurs commentaires ap-
puyaient la proposition de permettre l’utilisation d’un second
symbole et depréciserque sa hauteur minimale serait de 20 mm.

One of those commenters states that the International Organi-
zation for Standardization (ISO) Symbols Committee has modi-
fied the proposed ISO symbol since the two versions shown in
Figure 2 of the proposal were developed. The ISO Symbols
Committeerecently chose, and is balloting for approval, a symbol
that is very similar to one of theproposed symbols. This com-
menter suggested that the newly developed version of the
ISO symbol replace its predecessor in Figure 2 of the final
amendment. The Departmentprefers to adopt the two symbols it
had proposed. Upon final approval of the ISO symbol, the De-
partment may consider its inclusion as one of the accepted sym-
bols. The Department would at that time consult the industry to
determine if any of the symbols first developed could be deleted
from the Regulation. The Department has decided to adopt this
course of action because it is aware that some manufacturers will
be ready to install the optional cover identified with either one of
the symbolsproposed in the Part I and does not wish to incur any
delays or costs in retooling. The Department also did not want to
delay further the publication of the final Regulation until the
adoption of the latest symbol by the ISO Symbols Committee.

L’un de ces commentateurs indique que le Comité des symbo-
les de l’Organisation internationale de normalisation (ISO) a
modifié le symbole ISO proposé, depuis la création des deux
versions apparaissant à la Figure 2 de laproposition. LeComité
des symboles de l’ISOa récemment choisi et soumis au scrutin,
pour approbation, un symbole très semblable à l’un de ceuxqui
ont étéproposés. Le commentateur suggère que la nouvelle ver-
sion du symbole ISO remplace l’ancienne dans la Figure 2 de la
modification finale. Le ministèrepréfère adopter les deux symbo-
les qu’il a proposés. Une foisque le symbole ISO aura reçu
l’approbation finale, le ministèrepourra songer à l’inclureparmi
ses symboles acceptés. À ce moment-là, le ministère consultera
l’industrie pour déterminer si l’un ou l’autre des symboles mis au
point antérieurementpeut être éliminé de la réglementation. Le
ministère a décidé deprocéder de cette manière,parcequ’il est
conscientque les fabricants serontprêts à installer le couvercle
facultatif portant l’un ou l’autre des symbolesproposés à la Partie I,
et ne souhaitepasprovoquer de retards ni de frais de réoutillage.
Le ministère ne veutpas nonplus retarder davantage la publica-
tion du règlement finaljusqu’à l’adoption duplus récent symbole
du Comité des symboles de l’ISO.

The Department, however, agrees with this commenting manu-
facturer’s request topermit that the symbol face either to the right
or to the left. Subsection 210.1(4) reflects this clarification in the
final amendment and reads as follows:

Le ministère, toutefois, est d’accord avec ce commenta-
teur-fabricantqui demande depermettre que le symbole soit
orienté vers lagauche ou vers la droite. Leparagraphe 210.1(4)
tient compte de cetteprécision dans sa dernière versionqui se lit
comme suit :

“(4) The portion of a user-ready tether anchorage that is de-
signed to bind with the tether strap hook shall be readily ac-
cessible and, if under a cover, the cover shall be identified by
one of the symbols or the mirror image of one of the symbols
set out in Figure 2 and shall be removable without the use of
tools.”

« (4) Lapartie de l’ancrage d’attacheprêt à utiliserqui est con-
çue pour s’unir au crochet de la courroie d’attache, doit être
facilement accessible et, si elle est recouverte, le couvercle doit
être indiqué par un des symboles, ou l’image symétrique d’un
des symboles, illustrés à la figure 2 et doitpouvoir s’enlever
sans l’aide d’outils. »

One manufacturer has offered its support to the Department’s
objective that all user-ready tether anchorages shall be available
for use at all times. It, however requested different wording than
that which wasproposed for subsection 210.1(3). The wording
should ensure that vehicle seats can be removed or folded to con-
vert the seating area into cargo area without requiring that the
user-ready tether anchorage still be available for use at those
seating positions. The commenter did not believe there is a need
for a user-ready tether anchorage to be available for use at a
seating position that can be removed from the vehicle, folded
down or otherwise reconfigured for carrying cargo since a child
restraint systems could not be installed in such a situation. The

L’un des fabricants a appuyé l’objectif du ministère selon le-
quel les ancrages d’attacheprêts à utiliser doivent être accessibles
en tout temps. Il a cependant demandé une formulation différente
de cellequi étaitproposéepour le paragraphe 210.1(3). Le libellé
doit permettreque les sièges de véhiculespuissent être enlevés ou
repliés pour transformer lesplaces assises en zones de transport
de marchandises, sansqu’il soit exigé que les ancrages d’attache
prêts à utiliser restent accessiblespour ces places assises. Le
commentateur ne croyait pas qu’il soit nécessairequ’un ancrage
d’attacheprêt à utiliser soit accessible à uneplace assisequi peut
être retirée du véhicule, repliée ou configurée de toute autre façon
afin de transporter des marchandises,puisqu’un ensemble de
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Department agrees with this comment and has added a new sub-
section, subsection 210.1(3.1) which further ensures that all
conditions are covered. This will ensure that a user-ready tether
anchorage for a seating position is still useable in case another
seat in the vehicle is removed, folded or reconfigured, while
permitting seats to be reconfigured withoutputting undue condi-
tions on manufacturers. Subsection 210.1(3) will remain un-
changed, however the new subsection 210.1(3.1) will read as
follows:

retenuepour enfants nepeut être installé dans de telles condi-
tions. Le ministère est d’accord avec ce commentaire et a ajouté
un nouveauparagraphe, le 210.1(3.1),qui permet de s’assurer
que toutes les conditions sontprévues. Ainsi, un ancrage
d’attacheprêt à utiliser à uneplace assise devra toujours être ac-
cessible si un autre siège du véhicule est retiré, replié ou reconfi-
guré, sansque les fabricants soient soumis à des conditions in-
dues. Leparagraphe 210.1(3) reste inchangé. Toutefois, le nou-
veauparagraphe 210.1(3.1) se lira comme suit :

“(3.1) A user-ready tether anchorage shall be available for use
at all times, except when the seating position for which it is in-
stalled is not available for use because the vehicle seat has been
removed or converted to an alternate use such as the carrying of
cargo.”

« (3.1) Un ancrage d’attacheprêt à utiliser doit être installé et
pouvoir être utilisé en tout temps, sauf lorsque laposition assise
pour laquelle il est installé nepeut être utiliséeparceque le siège
du véhicule a été enlevé ou transformé en vue d’une autre utilisa-
tion telleque le transport de cargaison. »

During and after the end of the commentperiod, the Depart-
ment received several enquiries from the industry about the con-
sequences of having a requirement come into force on Septem-
ber 1, 1999 which stipulates the minimum size for the symbol of
the cover as 50 mm. Manufacturers have informed us that the
covers they intend to use are not large enough to accommodate a
symbol of a minimum size of 50 mm. The Department maintains
that a coverplaced over a user-ready tether anchorage is notre-
quired, but ratherpermitted. However, if a cover is used, it must
be identified. Therefore, manufacturers do not need to use a cover
over a user-ready tether anchorage if the symbol size in effect
since September 1, 1999 is too large.

Pendant et après lapériode de soumission des commentaires, le
ministère a reçu plusieurs demandes de l’industrie concernant les
conséquences de l’entrée en vigueur, le 1er septembre 1999, d’une
exigencequi stipule que la taille minimale du symbole du cou-
vercle doit être de 50 mm. Les fabricants nous ont informésque
les couverclesqu’ils ont l’intention d’utiliser ne sontpas suffi-
sammentgrandspour qu’un symbole de cette tailley soit apposé.
Le ministère rappelle qu’il n’ y a aucuneexigenceconcernant
l’installation d’un couvercle sur un ancrage d’attacheprêt à utili-
ser, etqu’il s’agit plutôt d’unepermission. Toutefois, si un cou-
vercle est utilisé, il doit être identifié. Par conséquent, les fabri-
cants n’ontpas besoin d’installer un couvercle sur les ancrages
d’attacheprêts à utiliser, si la taille du symbole dont l’utilisation
entre en vigueur le 1er septembre 1999 est trop grande.

Compliance and Enforcement Respect et exécution

Motor vehicle manufacturers and importers are responsible for
ensuring that theirproducts comply with the requirements of the
Motor Vehicle Safety Regulations. The Department of Transport
monitors the self-certificationprograms of manufacturers and
importers by reviewing their test documentation, inspecting ve-
hicles, and testing vehicles obtained in the open market. When a
defect is found, the manufacturer or importer must issue a notice
of defect to owners and to the Minister of Transport. If a vehicle
does not comply with a safety standard, the manufacturer or im-
porter is subject toprosecution and, if foundguilty, may be fined
asprescribed in theMotor Vehicle Safety Act.

Les fabricants et importateurs de véhicules automobiles sont
responsables de s’assurerque leursproduits sont conformes aux
exigences duRèglement sur la sécurité des véhicules automobi-
les. Le ministère des Transports surveille les programmes
d’autoaccréditation des fabricants et des importateurs en analy-
sant leur documentation sur les essais, en inspectant des véhicules
et en testant des véhicules obtenus sur le marché libre. Si un dé-
faut est découvert, le fabricant ou l’importateur doit envoyer un
avis de défectuosité auxpropriétaires et au ministère des Trans-
ports. Lorsqu’un véhicule n’estpas conforme à une norme de
sécurité, le fabricant ou l’importateur estpassible depoursuites
et, s’il est trouvé coupable, il peut avoir àpayer une amende tel
que leprescrit laLoi sur la sécurité des véhicules automobiles.

Contact Personne-ressource

France Legault
Automotive Safety Engineer
Road Safety and Motor Vehicle Regulation Directorate
Department of Transport
Ottawa, Ontario
K1A 0N5
Tel.: (613) 998-1963
FAX: (613) 990-2913
Internet: LEGAULF@tc.gc.ca

France Legault
Ingénieure —protection des occupants
Directiongénérale de la sécurité routière et de la
réglementation automobile
Ministère des Transports
Ottawa (Ontario)
K1A 0N5
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Registration Enregistrement
SOR/2000-45 1 February, 2000 DORS/2000-45 1 février 2000

AERONAUTICS ACT LOI SUR L’AÉRONAUTIQUE

Regulations Amending the Canadian Aviation
Regulations (Part VII)

Règlement modifiant le Règlement de l’aviation
canadien (Partie VII)

P.C. 2000-86 1 February, 2000 C.P. 2000-86 1 février 2000

Her Excellency the Governor General in Council, on the rec-
ommendation of the Minister of Transport, pursuant to sec-
tion 4.9a of the Aeronautics Act, hereby makes the annexed
Regulations Amending the Canadian Aviation Regulations
(Part VII).

Sur recommandation du ministre des Transports et en vertu de
l’article 4.9a de la Loi sur l’aéronautique, Son Excellence la
Gouverneuregénérale en conseilprend leRèglement modifiant le
Règlement de l’aviation canadien (Partie VII), ci-après.

REGULATIONS AMENDING THE CANADIAN
AVIATION REGULATIONS (PART VII)

RÈGLEMENT MODIFIANT LE RÈGLEMENT DE
L’AVIATION CANADIEN (PARTIE VII)

AMENDMENTS MODIFICATIONS

1. (1) The portion of subsection 703.88(1) of theCanadian
Aviation Regulations1 before paragraph (a) is replaced by the
following:

1. (1) Le passage du paragraphe 703.88(1) duRèglement de
l’aviation canadien1 précédant l’alinéa a) est remplacé par ce
qui suit :

703.88(1) Subject to subsections (6) and (7), no air operator
shall permit a person to act and noperson shall act as a flight
crew member in an aircraft unless theperson

703.88 (1) Sous réserve desparagraphes (6) et (7), il est in-
terdit à l’exploitant aérien depermettre à unepersonne d’agir en
qualité de membre d’équipage de conduite et à toutepersonne
d’agir en cettequalité, à bord de l’aéronef, à moinsqu’elle ne
satisfasse aux exigences suivantes :

(2) The portion of paragraph 703.88(1)(c)2 of the Regula-
tions before subparagraph (i) is replaced by the following:

(c) has sucessfully completed apilot proficiency check or com-
petency check for that type of aircraft, the validity period of
which has not expired, in accordance with theCommercial Air
Service Standardsas follows:

(2) Le passage de l’alinéa 703.88(1)c)2 du même règlement
précédant le sous-alinéa (i) est remplacé par ce qui suit :

c) avoir suivi avec succès, conformément auxNormes de ser-
vice aérien commercial, un contrôle de la compétence dupilote
ou une vérification de compétence,pour ce type d’aéronef,
dont lapériode de validité n’estpas expirée :

(3) Section 703.88 of the Regulations is amended by adding
the following after subsection (6):

(3) L’article 703.88 du même règlement est modifié par ad-
jonction, après le paragraphe (6), de ce qui suit :

(7) Subparagraph (1)(c)(iv) does not apply in the case of a
chief pilot who acts aspilot-in-command of a single-engined
aeroplane that is not operated in accordance with subsec-
tion 703.22(2).

(7) Le sous-alinéa (1)c)(iv) ne s’applique pas dans le cas du
pilote en chefqui agit en qualité de commandant de bord d’un
avion monomoteurqui n’est pas utilisé conformément aupara-
graphe 703.22(2).

COMING INTO FORCE ENTRÉE EN VIGUEUR

2. These Regulations come into force on the day on which
they are registered.

2. Le présent règlement entre en vigueur à la date de son
enregistrement.

REGULATORY IMPACT
ANALYSIS STATEMENT

RÉSUMÉ DE L’ÉTUDE D’IMPACT
DE LA R ÉGLEMENTATION

(This statement is not a part of the Regulations.) (Ce résumé ne fait pas partie du règlement.)

Description Description

TheRegulations Amending the Canadian Aviation Regulations
(Part VII) corrects an error in the current text of theCanadian
Aviation Regulation(CAR) 703.88 (Flight Crew Member Quali-
fications). This Regulation waspublished in theCanada Gazette,

Le Règlement modifiant le Règlement de l’aviation canadien
(Partie VII) vise à corriger une erreur du texte actuel de l’arti-
cle 703.88 duRèglement de l’aviation canadien(RAC) (Quali-
fications des membres d’équipage de conduite). Ce règlement a

——— ———
a S.C. 1992, c. 4, s. 7 a L.C. 1992, ch. 4, art. 7
1 SOR/96-433 1 DORS/96-433
2 SOR/99-158 2 DORS/99-158
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Part II on April 14, 1999. The intent of the amendment at that
time was to clarify previously ambiguous text which had led to
the mistaken interpretation that for single-engined aeroplanes in
air taxi operations, when not carrying passengers in Instrument
Flight Rules (IFR) flight or in night Visual Flight Rules (VFR)
fli ght, the chiefpilot of the air operator did require apilot profi-
ciency check or a competency check on the type of aircraft. The
earlier amendment was intended to state that a chiefpilot, in
command of an aeroplane, when not carrying passengers, under
the circumstances outlined above, did not require either a compe-
tency check or a pilot proficiency check. Unfortunately, the
wording of the amendment resulted in an exemption for a chief
pilot in an air taxi operation from the requirement for a compe-
tency check or apilot proficiency check when acting as:

(1) pilot-in-command of a multi-engined aircraft or of a single-
engined aeroplane carrying passengers in IFR flight or in night
VFR flight;
(2) pilot-in-command of a single-engined helicopter; and
(3) second-in-command of a multi-engined aircraft, as well as
under the intended circumstances.

été publié dans laGazette du CanadaPartie II le 14 avril 1999.
L’objectif de la modification était d’apporter des éclaircissements
à un texte ambigu qui avait été sujet à l’interprétation suivante :
le pilote en chef de l’exploitant aérien doit obligatoirement avoir
subi un contrôle de la compétence dupilote ou une vérification de
compétencepour les avions monomoteursparticipant à des opé-
rations de taxi aérien et ne transportant pas depassagers en vol
IFR ou en vol VFR de nuit. Or, la modificationprécédente devait
dicter qu’un pilote en chef aux commandes d’un avionqui ne
transporte pas depassagers et dans les circonstances énumérées
ci-dessus n’a besoin ni d’un contrôle de la compétence dupilote,
ni d’une vérification de compétencepour ce type d’aéronef. Mal-
heureusement, la modification est formulée d’une façon qui a été
interprétée à tort comme voulant direqu’un pilote en chefpartici-
pant à une opération de taxi aérien est exempté d’un contrôle de
la compétence dupilote et d’une vérification de compétence lors-
qu’il occupe les fonctions suivantes :

(1) commandant de bord d’un aéronef multimoteur ou d’un
avion monomoteurqui transporte despassagers en vol IFR ou
en vol VFR de nuit;
(2) commandant de bord d’un hélicoptère monomoteur;
(3) commandant en second d’un aéronef multimoteur, ainsique
dans les circonstances décrites ci-dessus.

The current amendment removes the unintentionally widened
aspects of the exemption for the chiefpilot while leaving such an
individual free from the need for apilot proficiency check or a
competency check when in command of a single-engined aero-
plane in IFR flight or in night VFR flight with no passengers on
board.

La présente modification élimine lagénéralisation involontaire
de l’exemption pour le pilote en chef tout en libérant celui-ci de
l’obli gation de subir un contrôle de la compétence dupilote ou
d’une vérification de compétence lorsqu’il est aux commandes
d’un avion monomoteur en vol IFR ou en vol VFR de nuit etqu’il
ne transporte aucunpassager.

Alternatives Solutions envisagées

Since thepurpose of this amendment is to correct an erroneous
provision in theCanadian Aviation Regulations, no alternative is
possible or was considered.

Comme l’objectif de cette modification est de corriger une dis-
position erronée duRèglement de l’aviation canadien, il n’ y a
aucune solution de rechange à envisager.

Benefits and Costs Avantages et coûts

The correction of the wording in CAR 703.88 will impose no
costs on the aviation industry and will prevent the creation of any
potential risk from a comprehensive exemption for chief pilots in
air taxi operations from requirements to demonstrateproof of
competency.

La correction de la formulation de l’article 703.88 du RAC
n’imposera aucun frais à l’industrie aéronautique etpréviendra le
danger que risque de créer l’exemption pour lespilotes en chefs
participant à des opérations de taxi aérien de la démonstration
d’unepreuve de leur compétence.

Consultation Consultations

The members of the Commercial Air Service Operations
Technical Committee of the Canadian Aviation Regulation Advi-
sory Council (CARAC) were consulted with respect to the origi-
nal intention to exempt the chief pilot from the requirement to
have a valid competency check orpilot proficiency check on the
type of aircraft when in command of a single-engined aeroplane,
not carrying passengers, in IFR or in night VFR flight. Therefore,
this correction has not beenpresented to the Technical Committee
members. Active members of this Technical Committee include
the Advisory Committee on Accessible Transportation, Aero-
space Industries Association of Canada, Air B.C., Air Canada,
Air Canada Pilots Association, Air Line Pilots Association -
Canada, Air Transport Association of Canada, Associationqué-
bécoise des transporteurs aériens inc., Canadian Air Line Dis-
patchers’ Association, Canadian Airlines International Ltd.,
Canadian Auto Workers, Canadian Business Aircraft Association,
Canadian Labour Congress, Canadian Union of Public Employ-
ees, Helicopter Association of Canada, Parks Canada, and the
Teamsters. The original amendment was among those discussed

L’intention originale d’exempter le pilote en chef de l’obli-
gation de subir un contrôle de compétence valide ou un contrôle
de la compétence dupilote sur un avion monomoteur ne transpor-
tantpas depassager en vol IFR ou en vol VFR de nuit a fait l’ob-
jet de consultations auprès des membres du Comité technique sur
l’utilisation d’aéronefs dans le cadre d’un service aérien com-
mercial du Conseil consultatif sur la réglementation aérienne
canadienne (CCRAC). Par conséquent, cette correction n’apas
été présentée aux membres du Comité technique. Les membres
actifs de ce Comité technique comprennent le Comité consultatif
sur le transport accessible, l’Association des industries aérospatia-
les du Canada, Air B.C., Air Canada, l’Association despilotes
d’Air Canada, la Air Line Pilots Association - Canada, l’Asso-
ciation du transport aérien du Canada, l’Associationquébécoise
des transporteurs aériens inc., l’Association canadienne des régu-
lateurs de vol, les Lignes aériennes Canadien International Ltée,
les Travailleurs et travailleuses canadien(ne)s de l’automobile, la
Canadian Business Aircraft Association, le Congrès du Travail
du Canada, le Syndicat canadien de la fonctionpublique, la
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at meetings of the Commercial Air Service Operations Technical
Committee held in March and June 1997. The Committee rec-
ommended the adoption of the amendment.

Helicopter Association of Canada, Parcs Canada et Teamsters
Canada. La modification originale a été débattue aux réunions du
Comité technique sur l’utilisation d’aéronefs dans le cadre d’un
service aérien commercialqui ont eu lieu en mars et enjuin 1997.
Le Comité a recommandé l’adoption de cette modification.

Compliance and Enforcement Respect et exécution

These Regulations will generally be enforced through the as-
sessment of monetary penalties imposed under sections 7.6 to 8.2
of theAeronautics Actor through suspension or cancellation of a
Canadian aviation document.

Ces dispositions réglementaires serontgénéralement appli-
quées au moyen de l’imposition d’amendes en vertu des arti-
cles 7.6 à 8.2 de laLoi sur l’aéronautique ou d’une suspension
ou d’une annulation des documents d’aviation canadiens.

Contact

Chief, Regulatory Affairs
AARBH, Transport Canada, Safety and Security
Place de Ville, Tower “C”
Ottawa, Ontario
K1A 0N8
Telephone: (613) 993-7284 or 1-800-305-2059
FAX: (613) 990-1198
Internet address: www.tc.gc.ca

Personne-ressource

Chef, Affaires réglementaires
AARBH, Transports Canada, Sécurité et sûreté
Place de Ville, Tour C
Ottawa (Ontario)
K1A 0N8
Téléphone : (613) 993-7284 ou 1-800-305-2059
TÉLÉCOPIEUR : (613) 990-1198
Adresse Internet : www.tc.gc.ca

Published by the Queen’s Printer for Canada, 2000 Publié par l’Imprimeur de la Reine pour le Canada, 2000
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Registration Enregistrement
SOR/2000-46 1 February, 2000 DORS/2000-46 1 février 2000

CANADA AGRICULTURAL PRODUCTS ACT LOI SUR LES PRODUITS AGRICOLES AU CANADA

Regulations Amending the Licensing and
Arbitration Regulations

Règlement modifiant le Règlement sur la
délivrance de permis et l’arbitrage

P.C. 2000-87 1 February, 2000 C.P. 2000-87 1 février 2000

Her Excellency the Governor General in Council, on the rec-
ommendation of the Minister of Agriculture and Agri-Food, pur-
suant to section 32 of theCanada Agricultural Products Acta,
hereby makes the annexedRegulations Amending the Licensing
and Arbitration Regulations.

Sur recommandation du ministre de l’Agriculture et de
l’A groalimentaire et en vertu de l’article 32 de laLoi sur les pro-
duits agricoles au Canadaa, Son Excellence la Gouverneuregé-
nérale en conseilprend leRèglement modifiant le Règlement sur
la délivrance de permis et l’arbitrage, ci-après.

REGULATIONS AMENDING THE LICENSING AND
ARBITRATION REGULATIONS

RÈGLEMENT MODIFIANT LE RÈGLEMENT SUR LA
DÉLIVRANCE DE PERMIS ET L’ARBITRAGE

AMENDMENT MODIFICATION

1. Section 2.01 of theLicensing and Arbitration Regulations1

is amended by striking out the word “or” at the end of para-
graph (c), by adding the word “or” at the end of para-
graph (d) and by adding the following after paragraph (d):

(e) are members of the Fruit and Vegetable Dispute Resolution
Corporation — a corporation incorporated under Part II of the
Canada Corporations Act,being chapter C-32 of the Revised
Statutes of Canada, 1970 — in accordance with the by-laws of
that Corporation.

1. L’article 2.01 du Règlement sur la délivrance de permis et
l’arbitrage1 est modifié par adjonction, après l’alinéad), de ce
qui suit :

e) ceuxqui sont membres en règle de la Corporation de règle-
ment des différends dans les fruits et légumes — constituée
sous le régime de lapartie II de laLoi sur les corporations ca-
nadiennes, chapitre C-32 des Statuts revisés du Canada de
1970 — selon ses statuts.

COMING INTO FORCE ENTRÉE EN VIGUEUR

2. These Regulations come into force on the day on which
they are registered.

2. Le présent règlement entre en vigueur à la date de son
enregistrement.

REGULATORY IMPACT
ANALYSIS STATEMENT

RÉSUMÉ DE L’ÉTUDE D’IMPACT
DE LA R ÉGLEMENTATION

(This statement is not part of the Regulations.) (Ce résumé ne fait pas partie du règlement.)

Description Description

TheLicensing and Arbitration Regulationsare made under the
Canada Agricultural Products Act. They promote fair and equi-
table trading of fruits and vegetables in interprovincial and inter-
national trade and reduce the incidence of fraud by establishing
trading standards, rules, and a language of commerce by which
transactions must be conducted. Subject to some exemptions,
every dealer engaged in this business must obtain aproduce
dealer licence from the Canadian Food Inspection Agency
(CFIA). The Actprovides for a legislated dispute settlementpro-
cess in the Board of Arbitration.

Le Règlement sur la délivrance de permis et l’arbitragerelève
de laLoi sur les produits agricoles au Canada. Il vise àpromou-
voir, d’une part, despratiquesjustes et équitables en matière de
commerce interprovincial et international des fruits et légumes et
à réduire, d’autrepart, l’incidence de la fraude en établissant des
normes, des règles et des définitions applicables au commerce des
fruits et légumes. Sous réserve de certaines exemptions, tous les
marchandsqui se livrent à la commercialisation de fruits et de
légumes doivent être titulaires d’unpermis délivré à cet effetpar
l’A gence canadienne d’inspection des aliments (ACIA). La Loi
confère à un Conseil d’arbitrage un rôle de règlement des diffé-
rends.

These amendments recognize the creation of an industry-run
tri-national dispute resolution corporation. This corporation, the
Fruit and Vegetable Dispute Resolution Corporation (DRC), was
created in response to Article 707 of the North American Free

La modification fait suite à la création d’une corporation trila-
térale de règlement des différends administréepar le secteur. La
Corporation de règlement des différends dans les fruits et légu-
mes (DRC) a été créée conformément à l’article 707 de l’Accord

——— ———
a R.S., c. 20 (4th Supp.) a L.R., ch. 20 (4e suppl.)
1 SOR/84-432 1 DORS/84-432
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Trade Agreement (NAFTA) to serve as aprivate dispute resolu-
tion body for the fresh fruit and vegetable sectors in Canada,
Mexico, and the U.S.A. The amendments exempt DRC members
from the requirements of theLicensing and Arbitration Regula-
tions.

de libre-échange nord-américain (ALÉNA) pour servir d’orga-
nisme de règlement des différends commerciauxprivés aux sec-
teurs des fruits et légumes frais du Canada, desÉtats-Unis et du
Mexique. En vertu de la modification, les membres de la DRC ne
seraientpas assujettis aux exigencesprévues dans leRèglement
sur la délivrance de permis et l’arbitrage.

This amendment also responds to a request by the national in-
dustry associations — the Canadian Produce Marketing Associa-
tion (CPMA) and the Canadian Horticultural Council (CHC) —
to phase in the responsibilities of the industry-run DRC.

Cette modification fait également suite à une demande des as-
sociations sectorielles nationales — l’Association canadienne de
la distribution de fruits et légumes (ACDFL) et le Conseil cana-
dien de l’horticulture (CCH) — voulantque la DRC administrée
par le secteur soit mise enplace de façon progressive.

The Government of Canada, through the Canadian Adaptation
and Rural Development Fund,provided the CHC and the CPMA
$1 million to help the produce industry design and implement an
improved dispute resolution system under NAFTA Article 707.

Le gouvernement du Canada,par l’intermédiaire du Fonds ca-
nadien d’adaptation et de développement rural (FCADR), a fourni
au CCH et à l’ACDFL une somme de un million de dollars dans
le but d’aider le secteur des fruits et légumes à concevoir et à
mettre en oeuvre un système amélioré de règlement des différends
en vertu de l’article 707 de l’ALÉNA.

Alternatives Solutions envisagées

Option 1 Option 1

Maintain the status quo: Maintien du statu quo

The statusquo is not thepreferred option in view of the short-
comings identified by industry in the current Licensing and Arbi-
tration Program. These are as follows: the inability to deal effec-
tively with the non-payment of invoices between buyers and sell-
ers, the inability of the Board of Arbitration to deal with disputes
between buyers and sellers involving elements of contract law,
and the inability to extend coverage to dealers engaged in intra-
provincial trade.

Le statuquo n’estpas l’option privilégiée en raison des lacunes
relevéespar le secteur dans le Programme de délivrance deper-
mis et d’arbitrage actuel : incapacité de s’occuper efficacement
du non-paiement des factures entre vendeurs et acheteurs; inca-
pacité du Conseil d’arbitrage à régler les différends entre ache-
teurs et vendeurs dans les domaines relevant du droit en matière
de contrat; incapacité de fournir des services aux commerçants
pratiquant un commerce intraprovincial.

The Canadianproduce industry, represented by the CHC and
the CPMA, asserts that the current system does not have suffi-
cient regulatory strength to promote the fair and equitable market-
ing of produce in Canada.

Le secteur canadien des fruits et légumes, représentépar le
CCH et l’ACDFL, estimeque le système actuel n’apas unpoids
réglementaire suffisantpour promouvoir une commercialisation
juste et équitable des fruits et légumes au Canada.

Option 2 Option 2

Immediate Deregulation: Déréglementation immédiate

Although immediate deregulation was identified as an alterna-
tive, the industry is not currently in a position to assume full re-
sponsibility for the operation of a licensing and arbitration sys-
tem. A gradual transition would allow the industry time to fully
develop an alternative system.

Même si une déréglementation immédiate a été envisagée
comme solution, le secteur n’estpasprêt actuellement à assumer
l’entière responsabilité du fonctionnement d’un système de déli-
vrance depermis et d’arbitrage. Une mise enplace progressive
donnerait au secteur le temps nécessairepour élaborer un système
de rechange complet.

The industry has requested a two-year transitionperiod in
which the DRC would become well established before replacing
the currentgovernment Licensing and Arbitration Program.

Le secteur a sollicité unepériode de transition de deux ansqui
permettrait à la DRC de devenir totalement fonctionnelle avant de
remplacer le Programme de délivrance depermis et d’arbitrage
actuellement mis en oeuvrepar legouvernement.

Option 3 Option 3

Indefinitely maintain two separate dispute resolution bodies: the
federal Licensing and Arbitration Program and the industry-run
DRC:

Maintien en permanence de deux organismes distincts de règle-
ment des différends : le Programme de délivrance de permis et
d’arbitrage du gouvernement fédéral et la DRC administrée par
le secteur

Under this option, dealers could either avail themselves of the
services of the industry-run DRC if a dispute was not within the
jurisdiction of the Licensing and Arbitration Program, or use the
program’s Board of Arbitration for disputes within its jurisdic-
tion. However, maintaining both agovernment-run system and an

Selon cette option, les commerçantspourraient seprévaloir des
services de la DRC administréepar le secteurpour un différend
qui n’estpas du ressort du Programme de délivrance depermis et
d’arbitrage ou faire appel au Conseil d’arbitrage pour un diffé-
rendqui est du ressort du Programme de délivrance depermis et
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industry-run system would be cost-prohibitive and would create
confusion in the marketplace.

d’arbitrage. Cependant, le maintien de deux systèmes — l’un
administrépar legouvernement et l’autre,par le secteur — coûte-
rait cher et créerait de la confusion dans le marché.

Option 4 Option 4

Transition from Licensing and Arbitration Program to the
industry-run DRC:

Transition entre le Programme de délivrance de permis et
d’arbitrage et la DRC administrée par le secteur

This option provides for a transitionperiod in which current li-
cence holders can voluntarily migrate to the industry-run DRC
while a regulatory basis is maintained. Hence the DRC can de-
velop a dispute resolution system while the services with which
the Canadian industry and trading partners are familiar, are still in
place. It isproposed that the DRC replace the Licensing and Arbi-
tration Program at the end of the two-year transitionperiod.

Cette option prévoit unepériode de transitionpendant laquelle
les titulaires depermispourront adhérer volontairement à la DRC
administréepar le secteur tout en continuant de seprévaloir du
programme réglementaire actuel. Ainsi, la DRCpourra mettre en
place son système de règlement des différendspendantque seront
maintenus les servicesgouvernementaux bien connus du secteur
canadien et de sespartenaires commerciaux. Onproposeque la
DRC remplace le Programme de délivrance depermis et
d’arbitrage à la fin de lapériode de transition de deux ans.

With this option, only those dealers holding CFIA-issued li-
cences would be subject to the requirements of theLicensing and
Arbitration Regulationsduring the transitionperiod. Those deal-
ers who opt to join the DRC would be subject to its requirements.

En vertu de cette option, seuls les commerçants titulaires de
permis délivréspar l’ACIA seront assujettis aux exigences du
Règlement sur la délivrance de permis et l’arbitragedurant la
période de transition. Les commerçantsqui décident d’adhérer à
la DRC devront seplier à ses exigences.

Option 4 ispreferred for the reasons outlined below. L’option 4 estprivilégiée pour les raisons énuméréesprécé-
demment.

Benefits and Costs Avantages et coûts

Benefits Avantages

Exempting DRC members from theLicensing and Arbitration
Regulationswould allow for a smooth transition from the current
regulatory system to a voluntary, industry-driven system created
in response to NAFTA Article 707.

Le fait que les membres de la DRC soient exemptés des exi-
gences duRèglement sur la délivrance de permis et l’arbitrage
assurera une transitiongraduelle entre le système réglementaire
actuel et le système volontaire administrépar le secteur et créé
conformément à l’article 707 de l’ALÉNA.

The industry-run system wouldprovide services that theLi-
censing and Arbitration Regulationscannot, thereby meeting the
needs of Canada’sproduce industry more effectively.

Le système administrépar le secteur offrira des servicesqui ne
peuvent être offerts en vertu duRèglement sur la délivrance de
permis et l’arbitrage, cequi permettra de répondreplus efficace-
ment aux besoins du secteur des fruits et légumes.

Maintaining the existing program during a transitionperiod
would allow the DRC to become established while the services
with which the Canadianproduce industry and its trading partners
are familiar, are still inplace.

Le maintien duprogramme actuel durant lapériode de transi-
tion permettra à la DRC d’instaurerprogressivement son système
de règlement des différendspendantque seront maintenus les
servicesgouvernementaux bien connus du secteur canadien et de
sespartenaires commerciaux.

Costs Coûts

The Canadian Food Inspection Agency (CFIA) could face a
revenue shortfall because of a decrease in the number of licences
it issues. Licence fees negotiated with industry cover some of the
costs of the federal Fresh Fruit and Vegetable Program, as well as
the Licensing and Arbitration Program. This shortfall would be
offset by the expenditure of fewer resources in theseprogram
areas, as the CFIA works with the industry to continue to identify
more effective means of delivering the remaining portions of the
Fresh Fruit and Vegetable Program and to determine a more accu-
rate and appropriate manner of setting fees for services.

L’A gence canadienne d’inspection des aliments (ACIA)pour-
rait faire face à une diminution de ses revenus en raison d’une
baisse du nombre despermis délivrés. Les droits depermis né-
gociés avec le secteur épongent unepartie des coûts du Pro-
gramme des fruits et légumes frais, enplus des coûts du Pro-
gramme de délivrance depermis et d’arbitrage. Cependant, ce
manque àgagner pourrait être compensépar une diminution des
ressources allouées à cesprogrammes, car l’ACIA maintient sa
collaboration avec le secteur afin de trouver des moyens toujours
plus efficaces d’exécuter lesportions restantes du Programme des
fruits et légumes frais et de déterminer une manièreplus appro-
priée etplus exacte de fixer lesprix applicables aux services.

Other Impacts Autres répercussions

Consumers should not be affected by this amendment and there
is no anticipated impact on small retailers andgrowers who mar-
ket their ownproducts as these individuals are exempt from the
requirements of theLicensing and Arbitration Regulations. This

Les consommateurs ne devraientpas être affectéspar cette
modification. Il n’y a pas nonplus de répercussions anticipées sur
les petits détaillants etproducteursqui commercialisent leurs
propres produits, car ces derniers ne sontpas assujettis aux
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amendmentgives all retailers andgrowers the opportunity to opt
for membership in the DRC.

exigences du Règlement sur la délivrance de permis et
l’arbitrage. Cette modification donne à tous les détaillants et
producteurs lapossibilité d’adhérer à la DRC.

International Trade Agreements Ententes en matière de commerce international

These changes are in keeping with the government’s commit-
ments under NAFTA Article 707, which directs the three coun-
tries to develop systems that achieveprompt, effective resolution
of private commercial disputes regarding agricultural goods.

La modification s’harmonise avec les engagementspris par le
gouvernement en vertu de l’article 707 de l’ALÉNA, qui recom-
mande aux troispays signataires d’élaborer des systèmes assurant
un règlementprompt et efficace des différends commerciauxpri-
vés concernant le commerce des denrées agricoles.

The establishment of aprivate dispute resolution corporation is
consistent with Canada’s trade commitments.

La création de la DRC est compatible avec les engagements
commerciaux du Canada.

Consultation Consultations

In November 1998, the CHC and the CPMA conducted cross-
country stakeholder meetings and workshops on the creation of a
tri-national dispute resolution body. Meetings were held in the
seven major markets: Vancouver, Calgary, Saskatoon, Winnipeg,
Toronto, Montréal, and Moncton. The initiative was widely sup-
ported.

En novembre 1998, le CCH et l’ACDFL ont tenu des réunions
et des ateliers dans tout lepays sur la création d’un organisme
trilatéral de règlement des différends. Des réunions ont eu lieu
dans les sept principaux centres commerciaux du Canada :
Vancouver, Calgary, Saskatoon, Winnipeg, Toronto, Montréal et
Moncton. Cette initiative a reçu l’assentimentgénéral.

In August and September 1999, the CHC and the CPMA con-
tinued these meetings and as the consultations concluded, mem-
bers strongly supported the formation of the DRC. As well, the
industry indicated the need for a transitionperiod, wherein the
requirements of the DRC and of theLicensing and Arbitration
Regulationswould run concurrently to facilitate a smooth, orderly
passage to an industry-run program.

En août et en septembre 1999, le CCH et l’ACDFL ontpour-
suivi leurs discussions.À la fin des consultations, les membres
appuyaient fortement la création de la DRC. Deplus, le secteur a
indiqué le besoin d’unepériode de transition,pendant laquelle les
exigences de la DRC et duRèglement sur la délivrance de permis
et l’arbitrage s’appliqueraient concurremment, de manière à as-
surer une transition transparente et ordonnée vers unprogramme
administrépar le secteur.

Representatives from thegrower, shipper, wholesaler, retail,
and food-service components of theproduce industry attended
these meetings.

Des personnes représentant lesproducteurs, transporteurs,
grossistes, détaillants et restaurateurs étaientprésents à ces réu-
nions.

Officials from the CFIA and Agriculture and Agri-Food
Canada were consulted and haveparticipated in the development
of theproposed DRC.

Des représentants de l’ACIA et d’Agriculture et Agroalimen-
taire Canada ont été consultés et ontparticipé à la création de la
DRC proposée.

U.S. officials responsible for the Perishable Agricultural
Commodities Act, the American counterpart of Canada’sLicens-
ing and Arbitration Regulations, were also advised of thepro-
posed amendments. There were no unfavourable responses.

Les représentants des États-Unis responsables de l’application
de la Perishable Agricultural Commodities Act, loi américaine
équivalente au Règlement sur la délivrance de permis et
l’arbitrage, ont aussi été informés de la modificationproposée. Il
n’y a pas eu de réponses défavorables de leurpart.

Information letters outlining and explaining this regulatory
change have been sent toprovincial governments.

Des lettres d’information décrivant et expliquant la modifica-
tion réglementaire ont été expédiées auxgouvernementsprovin-
ciaux.

During the pre-publication period, direct mail-outs explaining
the proposed amendment have been sent to all federal licence
holders.

Durant lapériode depublication préalable, des envoispar la
poste ont été expédiés aux titulaires depermis fédéraux afin de
leur expliquer la modificationproposée.

This amendment waspublished in theCanada Gazette, Part I
on December 18, 1999. Interestedparties were invited to make
representations concerning the proposed amendment during a
30-day commentperiod. No responses were received.

Cette modification a étépubliée dans laGazette du Canada
Partie I le 18 décembre 1999. Les intéressés ont été invités àpré-
senter leurs observations concernant leprojet de modification
durant unepériode de commentaires de 30jours. Aucun commen-
taire n’a été reçu.

Compliance and Enforcement Respect et exécution

The DRC has committed to work with the CFIA so that federal
officials may determine who is exempt from these Regulations in
order to take enforcement actions when a dealer is operating
without either a DRC membership or a valid CFIA-issued licence.
The CFIA will take enforcement action as necessary under the
provisions of the Act and Regulations.

La DRC s’est engagée à collaborer avec l’ACIA de manière
que les représentants fédérauxpuissent savoirqui n’est pas assu-
jetti aux exigences du règlement etprendre des mesures régle-
mentaires à l’égard d’un commerçant qui n’est ni membre de la
DRC ni titulaire d’unpermis valide délivrépar l’ACIA. L’ACIA
appliquera donc au besoin les dispositionsprévues dans la Loi et
le règlement.
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This amendment has no impact on theyear 2000 computer
issue.

Cette modification n’apas d’incidence sur laquestion infor-
matique dupassage à l’an 2000.

Contact Personne-ressource

D. Bryanton D. Bryanton
Director Directeur
Food of Plant Origin Division Division des aliments d’origine végétale
Canadian Food Inspection Agency Agence canadienne d’inspection des aliments
59 Camelot Drive 59,promenade Camelot
Nepean, Ontario Nepean (Ontario)
K1A 0Y9 K1A 0Y9
Tel.: (613) 225-2342, ext. 4147 Tél. : (613) 225-2342,poste 4147
FAX: (613) 228-6632 TÉLÉCOPIEUR : (613) 228-6632

Published by the Queen’s Printer for Canada, 2000 Publié par l’Imprimeur de la Reine pour le Canada, 2000
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Registration Enregistrement
SOR/2000-47 1 February, 2000 DORS/2000-47 1 février 2000

FOOD AND DRUGS ACT LOI SUR LES ALIMENTS ET DROGUES

Regulations Amending the Food and Drug
Regulations (1112 — Quinclorac)

Règlement modifiant le Règlement sur les aliments
et drogues (1112 — quinclorac)

P.C. 2000-88 1 February, 2000 C.P. 2000-88 1 février 2000

Her Excellency the Governor General in Council, on the rec-
ommendation of the Minister of Health,pursuant to subsec-
tion 30(1) of theFood and Drugs Act, hereby makes the annexed
Regulations Amending the Food and Drug Regulations (1112 —
Quinclorac).

Sur recommandation du ministre de la Santé et en vertu dupa-
ragraphe 30(1) de laLoi sur les aliments et drogues, Son Excel-
lence la Gouverneuregénérale en conseilprend le Règlement
modifiant le Règlement sur les aliments et drogues (1112 —
quinclorac), ci-après.

REGULATIONS AMENDING THE FOOD AND DRUG
REGULATIONS (1112 — QUINCLORAC)

RÈGLEMENT MODIFIANT LE RÈGLEMENT SUR LES
ALIMENTS ET DROGUES (1112 — QUINCLORAC)

AMENDMENT MODIFICATION

1. Table II to Division 15 of Part B of the Food and Drug
Regulations1 is amended by adding the following before
item Q.1:

1. Le tableau II du titre 15 de la partie B du Règlement sur
les aliments et drogues1 est modifié par adjonction, avant
l’article Q.1, de ce qui suit :

Item
No.

I

Common
or (Trade
Name)

II

Chemical Name
of Substance

III

Maximum
Residue
Limit
p.p.m.

IV

Foods Article

I

Nom
ordinaire
(ou de
commerce)

II

Nom chimique
de la substance

III

Limite
maximale
de résidu
p.p.m.

IV

Aliments

Q.01 quinclorac 3,7-
dichloroquinolin
e-8-carboxylic acid

5

2

Rice

Barley

Q.01 quinclorac acide 3,7-
dichloroquinoléine-
8-carboxylique

5

2

Riz

Orge
0.5 Wheat 0,5 Blé
0.05 Eggs; meat, meat

by-products and fat
of cattle,goats,
hogs, horses,
poultry and
sheep; milk

0,05 Lait, oeufs, viande,
sous-produits de
viande etgras de
bovin, de chèvre, de
cheval, de mouton,
de porc et de volaille

COMING INTO FORCE ENTRÉE EN VIGUEUR

2. These Regulations come into force on the day on which
they are registered.

2. Le présent règlement entre en vigueur à la date de son
enregistrement.

REGULATORY IMPACT
ANALYSIS STATEMENT

RÉSUMÉ DE L’ÉTUDE D’IMPACT
DE LA R ÉGLEMENTATION

(This statement is not part of the Regulations.) (Ce résumé ne fait pas partie du règlement.)

Description Description

Under authority of the Pest Control Products Act, the Pest
Management Regulatory Agency (PMRA) of Health Canada, has
approved an application for the registration of thepest control
product quinclorac as a herbicide for the control of weeds on
barley and wheat as apre-emergent andpost-emergent treatment.
This regulatory amendment establishes Maximum Residue Limits
(MRLs) under theFood and Drugs Actfor residues ofquinclorac

En vertu de laLoi sur les produits antiparasitaires, l’A gence
de réglementation de la lutte antiparasitaire (ARLA), de Santé
Canada, a approuvé une demande d’homologation duquinclorac
comme herbicidepour lutter contre les mauvaises herbes sur
l’orge et le blé en traitement deprélevée et depostlevée. Lapré-
sente modification au règlement établit des limites maximales de
résidus (LMR) en vertu de laLoi sur les aliments et droguespour

——— ———
1 C.R.C., c. 870 1 C.R.C., ch. 870
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resulting from this use in barley, wheat, and imported rice, in
order topermit the sale of food containing these residues. This
regulatory amendment also establishes MRLs in eggs; meat, meat
by-products and fat of cattle,goats, hogs, horses,poultry and
sheep; and milk in order to cover residues that may result in by-
products of animals fed with crops treated withquinclorac. By
virtue of subsection B.15.002(1) of theFood and Drug Regula-
tions, the MRL for other crops is 0.1partsper million (ppm).

le quinclorac dans l’orge, le blé et le riz importé de manière à
permettre la vente d’aliments contenant ces résidus. Elle établit
également les LMRpour les oeufs, legras, la viande et les sous-
produits de viande de bovin, de chèvre, deporc, de cheval, de
mouton et de volaille, ainsique le lait pour englober les résidus
présents dans les aliments dérivés d’animaux nourris avec les
récoltes traitées auquinclorac. En vertu duparagraphe B.15.002 (1)
du Règlement sur les aliments et drogues, la LMR pour les autres
récoltes est de 0,1partiepar million (ppm).

Before making a registration decision regarding a new pest
control product, the PMRA conducts the appropriate assessment
of the risks and value of theproduct specific to its proposed use.
Pest controlproducts will be registered if: the data requirements
for assessing value and safety have been adequately addressed;
the evaluation indicates that theproduct has merit and value; and
the human health and environmental risks associated with itspro-
posed use are acceptable.

Avant de prendre une décisionquant à l’homologation d’un
nouveauproduit antiparasitaire, l’ARLA évalue attentivement les
risques et la valeur duproduit, en fonction de l’usage précis au-
quel il est destiné. Lesproduits antiparasitaires sont homologués
si les conditions suivantes sont réunies : on a examiné de manière
adéquate les exigences relatives aux données en vue de l’évalua-
tion de la valeur et de l’innocuité duproduit; l’évaluation indique
que le produit présente des avantages et une valeur; les risques
associés à l’utilisationproposée duproduit pour la santé et l’en-
vironnement sont acceptables.

The human health risk assessment includes an assessment of
dietary risks posed by expected residues of thepest controlprod-
uct. An acceptable daily intake (ADI) and/or acute reference dose
(ARD) is calculated by applying a safety factor to the no observ-
able adverse effect level determined through extensive toxico-
logical studies. Thepotential daily intake (PDI) is calculated from
the amount of residue that remains on each food when thepest
control product is used according to the proposed label and the
intake of that food from both domestic and imported sources in
the diet. PDIs are established for various Canadian subpopula-
tions and age groups, including infants, toddlers, children, ado-
lescents and adults. As long as the PDI does not exceed the ADI
or ARD for any subpopulation or age group, the expected residue
levels are established as MRLs under theFood and Drugs Actto
prevent the sale of food with higher residue levels. Since, in most
cases, the PDI is well below the ADI when MRLs are originally
established, additional MRLs for thepest controlproduct may be
added in the future,provided the new PDI would still not exceed
the ADI or ARD.

Lors de l’évaluation du risque pour la santé humaine, il faut,
entre autres, évaluer les risquesposéspar les résidus duproduit
antiparasitaireprévus dans les aliments. Une dosejournalière
admissible (DJA) et/ou dose aiguë de référence (DAR) sont cal-
culées à l’aide d’un facteur de sécurité appliqué à la dose sans
effet nocif observé, déterminée à la suite d’études toxicologiques
exhaustives. La dosejournalièrepotentielle (DJP) est calculée à
partir de laquantité de résidusqui demeure sur chaque aliment
lorsque le produit antiparasitaire est utilisé conformément au
mode d’emploi qui figure sur l’étiquetteproposée; on tient éga-
lement compte de laquantité consommée de ces aliments,que les
produits soient locaux ou importés. Des DJP sont établiespour
diversgroupes d’âge,y compris les nourrissons, les toutpetits, les
enfants, les adolescents et les adultes, et sous-populations au
Canada. Pourvuque la DJP ne dépassepas la DJA ou la DAR
pour toutgroupe d’âge ou sous-population, les niveaux de résidus
prévus sont établis comme LMR en vertu de laLoi sur les ali-
ments et droguesafin de prévenir la vente d’aliments dans les-
quels les résidus seraientplus élevés. Comme, dans laplupart des
cas, la DJP est bien en-decà de la DJA lorsque les LMR sont
établies lapremière fois, il estpossible d’ajouter des LMRpour
ceproduit, pourvuque la nouvelle DJP ne dépasse toujourspas la
DJA ou la DAR.

After the review of all available data, the PMRA has deter-
mined that MRLs of 5ppm for quinclorac in rice, 2ppm in bar-
ley, 0.5 ppm in wheat and 0.05ppm in eggs, meat, meat by-
products and fat of cattle,goats, hogs, horses,poultry and sheep
and milk would notpose an unacceptable health risk to thepub-
lic.

Après avoir examiné toutes les données disponibles, l’ARLA a
déterminéqu’une LMR de 5ppm pour le quinclorac dans le riz,
de 2ppm dans l’orge, de 0,5ppm dans le blé et de 0,05ppm dans
les oeufs, legras, la viande et les sous-produits de viande de bo-
vin, de chèvre, deporc, de cheval, de volaille et de mouton, et le
lait ne poseraientpas de risque inacceptable pour la santé de la
population.

Alternatives Solutions envisagées

Under theFood and Drugs Act, it is prohibited to sell food
containing residues ofpest controlproducts at a levelgreater than
0.1 ppm unless a higher MRL has been established in Table II,
Division 15, of theFood and Drug Regulations. Also under the
Food and Drugs Act, the sale of food containing residues ofpest
controlproducts at a level less than or equal to 0.1ppm is permit-
ted unless a lower MRL has been established in Table II, Divi-
sion 15, of theFood and Drug Regulations. In the case ofquin-
clorac, establishment of an MRL for barley, wheat, rice, eggs,
meat, meat by-products and fat of cattle,goats, hogs, horses,
poultry and sheep and milk is necessary to support the use of a

En vertu de laLoi sur les aliments et drogues, il est interdit de
vendre des aliments contenant des résidus deproduits antiparasi-
taires à un niveau supérieur à 0,1ppm à moinsqu’une LMR plus
élevée ait été établie au tableau II, division 15 duRèglement sur
les aliments et drogues. Toujours en vertu de laLoi sur les ali-
ments et drogues, la vente d’aliments contenant des résidus de
produits antiparasitaires à un niveau inférieur ou égal à 0,1ppm
estpermise à moinsqu’une LMR moins élevée ait été établie au
tableau II, division 15 duRèglement sur les aliments et drogues.
Dans le cas duquinclorac l’établissement des LMRpour l’orge,
le blé, le riz, les oeufs, le lait et legras, la viande et les
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pest controlproduct which has been shown to be both safe and
effective, while at the same timepreventing the sale of food with
unacceptable residues.

sous-produits de viande de bovin, de chèvre, deporc, de cheval,
de volaille et de mouton est nécessaire en vue d’appuyer
l’utilisation d’un produit antiparasitaireque l’on a démontré à la
fois sûr et efficace, tout enprévenant la vente d’aliments conte-
nant des résidus à des niveaux inacceptables.

Benefits and Costs Avantages et coûts

This regulatory amendment willprovide joint benefits to con-
sumers, the agricultural industry and importers of agricultural
products as a result of improved management ofpests and will
contribute to a safe, abundant and affordable food supply by al-
lowing the importation and sale of food commodities containing
acceptable levels ofpesticide residues.

La modificationpermettra de mieux lutter contre les ennemis
des cultures, cequi seraprofitable aux consommateurs, à l’indus-
trie et aux importateurs de denrées agricoles. Deplus, elle va
contribuer à créer des réserves alimentaires sûres, abondantes et
abordables enpermettant l’importation et la vente d’aliments con-
tenant des résidus depesticides à des niveaux acceptables.

The cost of administering this amendment to the Regulations
will not be greater than that of administering the existing Regula-
tions, since monitoring for residues ofpest control products,
whether or not MRLs have been established, isperformed on an
ongoing basis. Adequate analytical methodology for analysis of
the compound is available.

Il n’en coûterapas plus cher d’appliquer la modification au
règlementqu’il n’en coûte d’appliquer le règlement actuel, car la
surveillance des résidus deproduits chimiques agricoles s’effec-
tue de façon permanente,que des LMR aient été établies ou non.
On dispose de méthodes adéquatespour l’analyse de composé.

Consultation Consultations

Registration decisions, including dietary risk assessments,
made by the PMRA are based on internationally recognized risk
management principles, which are largely harmonized among
member countries of the Organization for Economic Cooperation
and Development. Individual safety evaluations conducted by the
PMRA include a review of the assessments conducted at the in-
ternational level aspart of the Joint Food and Agriculture Organi-
zation of the United Nations/World Health Organization Food
Standards Programme in support of the Codex Alimentarius
Commission, as well as MRLs adopted by other national
health/regulatory agencies.

Les décisions réglementairesprisespar l’ARLA, y compris les
évaluations du risque alimentaire, sont fondées sur desprincipes
de gestion des risques reconnus internationalement; cesprincipes
sont en grande partie harmonisés entre lespays membres de
l’Organisation de coopération et de développement économiques.
Les évaluations individuelles de la sécurité menéespar l’ARLA
comportent l’examen des évaluations effectuées à l’échelle inter-
nationale dans le cadre du Programme mixte de l’Organisation
des Nations Uniespour l’alimentation et l’agriculture et de
l’Organisation mondiale de la santé sur les normes alimentaires
de la Commission du Codex Alimentarius, ainsique des LMR
adoptéespar d’autres organismes de santé nationaux ou organis-
mes chargés de la réglementation.

This schedule of amendment waspublished in theCanada
Gazette, Part I on July 3, 1999. Interestedparties were invited to
make representations concerning the proposed amendment. No
responses were received.

L’annexe de modification a étépubliée dans laGazette du
CanadaPartie I du 3juillet 1999. Les intéressés ont été invités à
présenter leurs observations concernant leprojet de modification.
Aucun commentaire n’a été reçu.

Compliance and Enforcement Respect et exécution

Compliance will be monitored through ongoing domestic and/
or import inspection programs conducted by the Canadian Food
Inspection Agency when the MRLs forquinclorac are adopted.

La surveillance de la conformité se fera dans le cadre despro-
grammespermanents d’inspection desproduits locaux et importés
exécutéspar l’Agence canadienne d’inspection des aliments une
fois que les LMRpour lequinclorac seront adoptées.

Contact Personne-ressource

Geraldine Graham
Project Manager
Alternative Strategies and Regulatory Affairs Division
Pest Management Regulatory Agency
Health Canada
Address Locator 6607D1
2250 Riverside Drive
Ottawa, Ontario
K1A 0K9
Telephone: (613) 736-3692
FAX: (613) 736-3659
E-mail: geraldine_graham@hc-sc.gc.ca

Geraldine Graham
Gestionnaire deprojet
Division des nouvelles stratégies et affaires réglementaires
Agence de réglementation de la lutte antiparasitaire
Ministère de la Santé
Indice d’adresse 6607D1
2250,promenade Riverside
Ottawa (Ontario)
K1A 0K9
Téléphone : (613) 736-3692
TÉLÉCOPIEUR : (613) 736-3659
Courriel :geraldine_graham@hc-sc.gc.ca
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Registration Enregistrement
SOR/2000-48 1 February, 2000 DORS/2000-48 1 février 2000

FOOD AND DRUGS ACT LOI SUR LES ALIMENTS ET DROGUES

Regulations Amending the Food and Drug
Regulations (1150 — Pyrimethanil)

Règlement modifiant le Règlement sur les aliments
et drogues (1150 — pyriméthanil)

P.C. 2000-89 1 February, 2000 C.P. 2000-89 1 février 2000

Her Excellency the Governor General in Council, on the rec-
ommendation of the Minister of Health,pursuant to subsec-
tion 30(1) of theFood and Drugs Act, hereby makes the annexed
Regulations Amending the Food and Drug Regulations (1150 —
Pyrimethanil).

Sur recommandation du ministre de la Santé et en vertu dupa-
ragraphe 30(1) de laLoi sur les aliments et drogues, Son Excel-
lence la Gouverneuregénérale en conseilprend le Règlement
modifiant le Règlement sur les aliments et drogues (1150 —
pyriméthanil), ci-après.

REGULATIONS AMENDING THE FOOD AND DRUG
REGULATIONS (1150 — PYRIMETHANIL)

RÈGLEMENT MODIFIANT LE RÈGLEMENT SUR LES
ALIMENTS ET DROGUES (1150 — PYRIM ÉTHANIL)

AMENDMENT MODIFICATION

1. Table II to Division 15 of Part B of the Food and Drug
Regulations1 is amended by adding the following after
item P.8:

1. Le tableau II du titre 15 de la partie B du Règlement sur
les aliments et drogues1 est modifié par adjonction, après
l’article P.8, de ce qui suit :

I II III IV I II III IV
Item
No.

Common or
(Trade Name)

Chemical Name
of Substance

Maximum Residue
Limit p.p.m. Foods Article

Nom ordinaire
(ou de commerce)

Nom chimique
de la substance

Limite maximale
de résidu p.p.m. Aliments

P.8.1 pyrimethanil N-(4,6-
dimethylpyrimidin-
2-yl)aniline

8

5

Raisins

Grapes

P.8.1 pyriméthanil N-(4,6-
Diméthylpyrimid-
in-2-yl)aniline

8

5

Raisins
secs
Raisins

COMING INTO FORCE ENTRÉE EN VIGUEUR

2. These Regulations come into force on the day on which
they are registered.

2. Le présent règlement entre en vigueur à la date de son
enregistrement.

REGULATORY IMPACT
ANALYSIS STATEMENT

RÉSUMÉ DE L’ÉTUDE D’IMPACT
DE LA R ÉGLEMENTATION

(This statement is not part of the Regulations.) (Ce résumé ne fait pas partie du règlement.)

Description Description

This regulatory amendment establishes Maximum Residue
Limits (MRLs) under theFood and Drugs Actfor residues of
pyrimethanil in raisins andgrapes, in order topermit the import
and sale of food containing these residues. By virtue of subsec-
tion B.15.002(1) of theFood and Drug Regulations, the MRL for
other crops is 0.1partsper million (ppm).

La présente modification au règlement établit des limites
maximales de résidus (LMR) en vertu de laLoi sur les aliments et
droguespour le pyriméthanil dans les raisins secs et les raisins,
de manière àpermettre l’importation et la vente d’aliments conte-
nant ces résidus. En vertu duparagraphe B.15.002(1) duRègle-
ment sur les aliments et drogues, la LMR pour d’autres récoltes
est de 0,1partiepar million (ppm).

In order to determine whetherproposed MRLs are safe, the
Pest Management Regulatory Agency (PMRA), of Health
Canada, conducts a dietary risk assessment. An acceptable daily
intake (ADI) and/or acute reference dose (ARD) is calculated by
applying a safety factor to the no observable adverse effect level
determined through extensive toxicological studies. Thepotential
daily intake (PDI) is calculated from the amount of residue that
remains on each imported food when thepest controlproduct is
used according to use instructions in the country of origin and the

Dans le but de déterminer si les LMRproposées sont sûres,
l’A gence de réglementation de la lutte antiparasitaire (ARLA) de
Santé Canada effectue une évaluation du risque alimentaire. Une
dosejournalière admissible (DJA) et/ou dose aiguë de référence
(DAR) sont calculées à l’aide d’un facteur de sécurité appliqué à
la dose sans effet nocif observé, déterminée à la suite d’études
toxicologiques exhaustives. La dosejournalièrepotentielle (DJP)
est calculée àpartir de la quantité de résidusqui demeure sur
chaque aliment importé lorsque le produit antiparasitaire est

——— ———
1 C.R.C., c. 870 1 C.R.C., ch. 870
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intake of that food from imported sources in the diet. PDIs are
established for various Canadian subpopulations and age groups,
including infants, toddlers, children, adolescents and adults. As
long as the PDI does not exceed the ADI or ARD for any sub-
population or age group, the expected residue levels are estab-
lished as MRLs under theFood and Drugs Actto prevent the sale
of food with higher residue levels. Since, in most cases, the PDI
is well below the ADI when MRLs are originally established,
additional MRLs for thepest controlproduct may be added in the
future, provided the new PDI would still not exceed the ADI
or ARD.

utilisé conformément au mode d’emploi qui figure sur l’étiquette
du pays d’origine, et en tenant compte de laquantité de ces ali-
ments importés consommés. Des DJP sont établiespour divers
groupes d’âge, y compris les nourrissons, les toutpetits, les en-
fants, les adolescents et les adultes, et sous-populations au
Canada. Pourvuque la DJP ne dépassepas la DJA ou la DAR
pour toutgroupe d’âge ou sous-population, les niveaux de résidus
prévus sont établis comme LMR en vertu de laLoi sur les ali-
ments et droguesafin de prévenir la vente d’aliments dans les-
quels les résidus seraientplus élevés. Comme, dans laplupart des
cas, la DJP est bien en-decà de la DJA lorsque les LMR sont
établies lapremière fois, il estpossible d’ajouter des LMRpour
ceproduit antiparasitaire,pourvu que la nouvelle DJP ne dépasse
toujourspas la DJA ou la DAR.

After the review of all available data, the PMRA has deter-
mined that MRLs of 8ppm for pyrimethanil in raisins and 5ppm
in grapes would notpose an unacceptable health risk to thepub-
lic.

Après avoir examiné toutes les données disponibles, l’ARLA a
déterminéque des LMR de 8ppm pour le pyriméthanil dans les
raisins secs et de 5ppm dans les raisins neposeraientpas de ris-
que inacceptablepour la santé de lapopulation.

Alternatives Solutions envisagées

Under theFood and Drugs Act, it is prohibited to sell food
containing residues ofpest controlproducts at a levelgreater than
0.1 ppm unless a higher MRL has been established in Table II,
Division 15, of theFood and Drug Regulations. In the case of
pyrimethanil, establishment of MRLs for raisins andgrapes is
necessary to support the import of food containing residues that
have been shown to be safe, while at the same timepreventing the
sale of food with unacceptable residues.

En vertu de laLoi sur les aliments et drogues, il est interdit de
vendre des aliments contenant des résidus deproduits antiparasi-
taires à un niveau supérieur à 0,1ppm, à moinsqu’une LMR plus
élevée ait été établie au tableau II, division 15 duRèglement sur
les aliments et drogues. Dans le cas du pyriméthanil,
l’établissement des LMRpour les raisins secs et les raisins est
nécessaire en vue d’appuyer l’importation d’aliments contenant
des résidusque l’on a démontrés sûrs, tout enprévenant la vente
d’aliments contenant des résidus à des niveaux inacceptables.

Benefits and Costs Avantages et coûts

This regulatory amendment will contribute to a safe, abundant
and affordable food supply by allowing the importation of food
commodities containing acceptable levels ofpesticide residues.

Cette modification au règlement va contribuer à créer des ré-
serves alimentaires sûres, abondantes et abordables enpermettant
l’im portation de denrées alimentairesqui contiennent des niveaux
acceptables de résidus depesticides.

The cost of administering this amendment to the Regulations
will not be greater than that of administering the existing Regula-
tions, since monitoring for residues ofpest control products,
whether or not MRLs have been established, isperformed on an
ongoing basis. Adequate analytical methodology for analysis of
the compound is available.

Il n’en coûterapas plus cher d’appliquer la modification au
règlementqu’il n’en coûte d’appliquer le règlement actuel, car la
surveillance des résidus deproduits chimiques agricoles
s’effectue de façon permanente,que des LMR aient été établies
ou non. On dispose de méthodes adéquatespour l’analyse de
composé.

Consultation Consultations

Dietary risk assessments conducted by the PMRA are based on
internationally recognized risk managementprinciples, which are
largely harmonized among member countries of the Organization
for Economic Cooperation and Development. Individual safety
evaluations conducted by the PMRA include a review of the as-
sessments conducted at the international level aspart of the Joint
Food and Agriculture Organization of the United Nations/World
Health Organization Food Standards Programme in support of the
Codex Alimentarius Commission, as well as MRLs adopted by
other national health/regulatory agencies.

Les évaluations du risque alimentaire effectuéespar l’ARLA
sont fondées sur desprincipes degestion des risques reconnus
internationalement; cesprincipes sont engrandepartie harmoni-
sés entre lespays membres de l’Organisation de coopération et de
développement économiques. Les évaluations individuelles de la
sécurité menéespar l’ARLA comportent l’examen des évalua-
tions effectuées à l’échelle internationale dans le cadre du Pro-
gramme mixte de l’Organisation des Nations Uniespour
l’alimentation et l’agriculture et de l’Organisation mondiale de la
santé sur les normes alimentaires de la Commission du Codex
Alimentarius, ainsique des LMR adoptéespar d’autres organis-
mes de santé nationaux ou organismes chargés de la réglementa-
tion.

This schedule of amendment waspublished in theCanada
Gazette, Part I, on July 3, 1999. Interestedparties were invited to
make representations concerning the proposed amendment. No
responses were received.

L’annexe de modification a étépubliée dans laGazette du
CanadaPartie I du 3juillet 1999. Les intéressés ont été invités à
présenter leurs obsevations concernant leprojet de modification.
Aucun commentaire n’a été reçu.
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Compliance and Enforcement Respect et exécution

Compliance will be monitored through ongoing domestic
and/or import inspection programs conducted by the Canadian
Food Inspection Agency when the MRLs forpyrimethanil are
adopted.

La surveillance de la conformité se fera dans le cadre despro-
grammespermanents d’inspection desproduits locaux et importés
exécutéspar l’Agence canadienne d’inspection des aliments une
fois que les LMRpour lepyriméthanil seront adoptées.

Contact Personne-ressource

Geraldine Graham
Project Manager
Alternative Strategies and Regulatory Affairs Division
Pest Management Regulatory Agency
Health Canada
Address Locator 6607D1
2250 Riverside Drive
Ottawa, Ontario
K1A 0K9
Telephone: (613) 736-3692
FAX: (613) 736-3659
E-mail: geraldine_graham@hc-sc.gc.ca

Geraldine Graham
Gestionnaire deprojet
Division des nouvelles stratégies et affaires réglementaires
Agence de réglementation de la lutte antiparasitaire
Santé Canada
Indice d’adresse 6607D1
2250,promenade Riverside
Ottawa (Ontario)
K1A 0K9
Téléphone : (613) 736-3692
TÉLÉCOPIEUR : (613) 736-3659
Courriel :geraldine_graham@hc-sc.gc.ca

Published by the Queen’s Printer for Canada, 2000 Publié par l’Imprimeur de la Reine pour le Canada, 2000
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Registration Enregistrement
SOR/2000-49 1 February, 2000 DORS/2000-49 1 février 2000

AERONAUTICS ACT LOI SUR L’AÉRONAUTIQUE

Regulations Amending the Canadian Aviation
Regulations (Part IV)

Règlement modifiant le Règlement de l’aviation
canadien (Partie IV)

P.C. 2000-91 1 February, 2000 C.P. 2000-91 1 février 2000

Her Excellency the Governor General in Council, on the rec-
ommendation of the Minister of Transport, pursuant to sec-
tion 4.9a of the Aeronautics Act, hereby makes the annexed
Regulations Amending the Canadian Aviation Regulations
(Part IV).

Sur recommandation du ministre des Transports et en vertu de
l’article 4.9a de la Loi sur l’aéronautique, Son Excellence la
Gouverneuregénérale en conseilprend leRèglement modifiant le
Règlement de l’aviation canadien (Partie IV), ci-après.

REGULATIONS AMENDING THE CANADIAN
AVIATION REGULATIONS (PART IV)

RÈGLEMENT MODIFIANT LE RÈGLEMENT
DE L’AVIATION CANADIEN (PARTIE IV)

AMENDMENTS MODIFICATIONS

1. Section 406.38 of theCanadian Aviation Regulations1 is
amended by adding the following after subsection (2):

1. L’article 406.38 du Règlement de l’aviation canadien1 est
modifié par adjonction, après le paragraphe (2), de ce qui suit :

(3) The Minister shall approve a maintenance control manual
and any amendments to the manual, where thepersonnel licens-
ing standards are met.

(3) Le ministre approuve le manuel de contrôle de la mainte-
nance et toutes les modificationsqui y sont apportées, lorsque les
normes de délivrance des licences dupersonnel sont respectées.

2. The heading before section 406.41 of the Regulations is
replaced by the following:

2. L’intertitre précédant l’article 406.41 du même règle-
ment est remplacé par ce qui suit :

Defect Recording, Rectification and Control Procedures Méthodes d’inscription et de correction des défectuosités et de
contrôle des mesures correctives

COMING INTO FORCE ENTRÉE EN VIGUEUR

3. These Regulations come into force on March 1, 2000. 3. Le présent règlement entre en vigueur le 1er mars 2000.

REGULATORY IMPACT
ANALYSIS STATEMENT

RÉSUMÉ DE L’ÉTUDE D’IMPACT
DE LA R ÉGLEMENTATION

(This statement is not part of the Regulations.) (Ce résumé ne fait pas partie du règlement.)

Description Description

TheseRegulations Amending the Canadian Aviation Regula-
tions (Part IV) comprise amendments to two regulations inCa-
nadian Aviation Regulations(CARs) Part IV (Personnel Licens-
ing and Training), regarding maintenanceprocedures at flight
training units.

Le présentRèglement modifiant le Règlement de l’aviation ca-
nadien (RAC) vise à modifier deux articles de la Partie IV
(Délivrance des licences et formation du personnel) portant sur
les procédures de maintenance des unités de formation aupilo-
tage.

The addition of aparagraph to CAR 406.38 (Maintenance
Control Manual) states that the Minister has the authority to and
shall approve a flight training unit maintenance control manual
and amendments to that manual where thePersonnel Licensing
and Training Standardsare met. Atpresent, although implicit in
the contents of CAR 406.38 that the Minister has such an author-
ity, there is no statement to that effect.

L’ajout d’unparagraphe à l’article 406.38 du RAC (Manuel de
contrôle de la maintenance) conférera au ministre l’autorité et la
responsabilité d’approuver le manuel de contrôle de la mainte-
nance d’une unité de formation aupilotage ainsique les modifi-
cations dont il fait l’objet, lorsque lesNormes de délivrance des
licences et de formation du personnelsont observées. Bienque
l’article 406.38 du RAC dans sa forme actuelle accorde de façon
implicite cette autorité au ministre, aucune disposition ne lepré-
voit explicitement.

A change to CAR 406.41 changes the title of this Regulation
from Defect Rectification and Control Proceduresto Defect

Le titre de l’article 406.41 du RAC (Méthodes de correction
des défectuosités et de contrôle des mesures correctives) sera

——— ———
1 SOR/96-433 1 DORS/96-433
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Recording, Rectification and Control Procedures. This change
ensures that the title more completely reflects the contents of
CAR 406.41.

remplacépar «Méthodes d’inscription et de correction des défec-
tuosités et de contrôle des mesures correctives». Ce changement
permettra de s’assurerque le titre reflèteplus justement le conte-
nu de l’article 406.41 du RAC.

Alternatives Solutions envisagées

The intentions of these changes are not achievable by non-
regulatory means. The consensus of consultations held at the Ca-
nadian Aviation Regulation Advisory Council (CARAC) Techni-
cal Committee meetings was that, for these amendments, these
Regulations represent the best avenue to serve both thegovern-
ment and the aviation community.

L’objectif visé par ces modifications nepeut être atteintque
par des voies réglementaires. Lesparticipants aux réunions du
Comité technique du Conseil consultatif sur la réglementation
aérienne canadienne (CCRAC) ont convenuque, en cequi con-
cerne ces modifications, ce règlement représente le meilleur
moyen de répondre aux exigences dugouvernement et du milieu
aéronautique.

Benefits and Costs Avantages et coûts

The editorial change to the title of CAR 406.41 (Defect Re-
cording and Control Procedures) and the recognition of existing
Ministerial authority in the amendment to CAR 406.38
(Maintenance Control Manual) will im prove understanding of
and compliance with the intent of these Regulations. They have
no significant benefit-cost implications.

Le changement de nature rédactionnelle apporté au titre de
l’article 406.41 du RAC (Méthodes d’inscription et de correction
des défectuosités et de contrôle des mesures correctives) ainsi
que la reconnaissance de l’autorité ministérielle dans la modifi-
cation apportée à l’article 406.38 du RAC (Manuel de contrôle de
la maintenance) permettront de mieux expliciter ces dispositions
et d’en favoriser l’application. Ces modifications n’entraînent
aucune importante retombée sur leplan des coûts et des avanta-
ges.

Consultation Consultations

These amendments to theRegulations Amending the Canadian
Aviation Regulations(Part IV) werepre-published in theCanada
Gazette, Part I on February 27, 1999. No comments were re-
ceived.

Les modifications apportées auRèglement modifiant le Règle-
ment de l’aviation canadien(Partie IV) ont fait l’objet d’une
publication préalable dans laGazette du CanadaPartie I le
27 février 1999. Aucun commentaire n’a été reçu.

The members of the Aircraft Maintenance and Manufacturing
Technical Committee of the CARAC were consulted with respect
to these amendments to the regulations. The actively participating
members of the Aircraft Maintenance and Manufacturing Techni-
cal Committee of CARAC include the Aerospace Industries As-
sociation of Canada, Air B.C., Air Canada, the Air Transport
Association of Canada, the Aircraft Owners and Pilots Associa-
tion – Canada, the Associationquébécoise des transporteurs aé-
riens inc., Bell Helicopter Textron Canada, Canadair Inc.,
Bombardier, Canadian Airlines International Limited, the Cana-
dian Business Aircraft Association, Canadian Federation of AME
Associations, the Canadian Owners and Pilots Association,
Canadian Sports Aviation Council, the Department of Justice, the
Department of National Defence, de Havilland Inc., the Experi-
mental Aircraft Association – Canadian Council, Field Aviation
Co. Inc., Innotech Aviation, International Association of Machin-
ists and Aerospace Workers, Ontario AME Association, Recrea-
tional Aircraft Association, Transportation Safety Board of
Canada, and Pratt & Whitney Canada. The Aircraft Maintenance
and Manufacturing Technical Committee has reviewed these
amendments to Part IV of the CARs at meetings in 1997. The
Committee recommended the adoption of these amendments.

Les modifications apportées au règlement ont fait l’objet de
consultationspar l’intermédiaire des membres du CCRAC. Parmi
les membres actifs du Comité technique sur la maintenance et la
construction des aéronefs du CCRAC, on retrouve : l’Association
des industries aérospatiales du Canada, Air B.C., Air Canada,
l’Association du transport aérien du Canada, la Aircraft Owners
and Pilots Association – Canada, l’Associationquébécoise des
transporteurs aériens incorporée, Bell Helicopter Textron Canada,
Canadair Inc., Bombardier, les Lignes aériennes Canadien Inter-
national, la Canadian Business Aircraft Association, la Fédération
canadienne des associations de techniciens d’entretien d’aéronefs,
la Canadian Owners and Pilots Association, le Conseil canadien
de l’aviation sportive, le ministère de la Justice, le ministère de la
Défense nationale, la compagnie de Havilland Inc., la Experimen-
tal Aircraft Association – Canadian Council, la Field Aviation
Company Inc., Innotech Aviation Ltée, l’Association internatio-
nale des machinistes et des travailleurs de l’aérospatiale,
la Ontario AME Association, le Réseau d’aéronefs amateurs ca-
nadien, le Bureau de la sécurité des transports du Canada et Pratt
& Whitney Canada Inc. Le Comité sur la maintenance et la cons-
truction des aéronefs a examiné les modifications apportées à la
Partie IV du RAC lors de réunions tenues en 1997 et a recom-
mandéque ces modifications soient adoptées.

Although these amendments relate to regulations contained in
Part IV (Personnel Licensing and Training) of the CARs for
which consultation would be carried out through the Personnel
Licensing and Training Technical Committee of CARAC, the
issues are technical matters relating to aircraft maintenance and
manufacturing. It has been decided that all issues to do with air-
craft maintenance and manufacturing should be the responsibility
of the Aircraft Maintenance and Manufacturing Technical
Committee for consultationpurposes. Accordingly, the Personnel

Bien que ces modifications visent la Partie IV (Délivrance des
licences et formation du personnel) du RAC etque la consulta-
tion devrait normalement avoir lieu au sein du Comité technique
sur la délivrance des licences et la formation dupersonnel du
CCRAC, il s’agit de questions techniquesportant sur la mainte-
nance et la construction des aéronefs. Il a donc été décidéque
toutes lesquestionsportant sur la maintenance et la construction
des aéronefs devraient relever du Comité technique sur la
maintenance et la construction des aéronefs et être examinéespar
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Licensing and Training Technical Committee of CARAC was
informed that the Technical Committee responsibility with re-
spect to maintenance issues had been reassigned to the Aircraft
Maintenance and Manufacturing Technical Committee. To ensure
proper consultation during this transition, the members were
provided with the relevant documents for the amendments to
regulations affecting the Part of the CARs under thepurview of
their Technical Committee and were invited to attend the Aircraft
Maintenance and Manufacturing Technical Committee meetings
at which these amendments were to be discussed. They were also
offered the opportunity to become members of the Aircraft
Maintenance and Manufacturing Technical Committee in order to
receive future mailings of Notices of Proposed Amendment
(NPAs) suggesting changes to the CARs or to the associated
Standards which would affect their interests. No objections to the
changes in these amendments were received from any members
of the Personnel Licensing and Training Technical Committee.

ce dernier. Ainsi, le Comité technique sur la délivrance des licen-
ces et la formation dupersonnel du CCRAC a été informéque la
responsabilité concernant lesquestions ayant trait à la mainte-
nance a été réattribuée au Comité technique sur la maintenance et
la construction des aéronefs. Afin de veiller à ceque leprocessus
de consultation se déroule de façon adéquatependant la transi-
tion, les membres ont reçu les documents relatifs aux modifica-
tions apportées auxparties du RACqui relèvent de leur Comité
technique. Ils ont aussi été invités àparticiper aux réunions du
Comité technique sur la maintenance et la construction des aéro-
nefs, au cours desquelles ces modifications sont examinées. On
leur a également offert lapossibilité de devenir membres du
Comité technique sur la maintenance et la construction des aéro-
nefs afin de recevoir les futurs Avis deproposition de modifica-
tion (APM) portant sur le RAC ou les normes connexesqui pour-
raient les intéresser. Les membres du Comité sur la délivrance des
licences et la formation dupersonnel n’ontprésenté aucune ob-
jection à ces modifications.

Compliance and Enforcement Respect et exécution

These amendments to the Regulations are administrative in
nature and have no enforcement implications.

Ces modifications sont d’ordre administratif et ne donnent lieu
à aucune mesure d’application.

Contact Personne-ressource

Chief
Regulatory Affairs, AARBH
Transport Canada, Safety and Security
Place de Ville, Tower “C”
Ottawa, Ontario
K1A 0N8
Telephone: (613) 990-1184
General inquiries: (613) 993-7284 or 1-800-305-2059
FAX: (613) 990-1198
E-mail: www.tc.gc.ca

Chef
Affaires réglementaires, AARBH
Transports Canada, Sécurité et sûreté
Place de Ville, Tour C
Ottawa (Ontario)
K1A 0N8
Téléphone : (613) 990-1184
Renseignementsgénéraux : (613) 993-7284 ou 1-800-305-2059
TÉLÉCOPIEUR : (613) 990-1198
Courriel : www.tc.gc.ca

Published by the Queen’s Printer for Canada, 2000 Publié par l’Imprimeur de la Reine pour le Canada, 2000
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Registration Enregistrement
SI/2000-4 16 February, 2000 TR/2000-4 16 février 2000

CANADIAN ENVIRONMENTAL PROTECTION ACT, 1999 LOI CANADIENNE SUR LA PROTECTION DE
L’ENVIRONNEMENT (1999)

Order Fixing February 2, 2000 as the Date of the
Coming into Force of Certain Sections of the Act

Décret fixant au 2 février 2000 la date d’entrée en
vigueur de certains articles de la Loi

P.C. 2000-80 1 February, 2000 C.P. 2000-80 1 février 2000

Her Excellency the Governor General in Council, on the rec-
ommendation of the Minister of the Environment,pursuant to
section 356 of theCanadian Environmental Protection Act, 1999,
assented to on September 14, 1999, being chapter 33 of the Stat-
utes of Canada, 1999, hereby fixes February 2, 2000 as the day on
which sections 9 and 54 of that Act come into force.

Sur recommandation du ministre de l’Environnement et en
vertu de l’article 356 de laLoi canadienne sur la protection de
l’environnement (1999), sanctionnée le 14 septembre 1999,
chapitre 33 des Lois du Canada (1999), Son Excellence la Gou-
verneure générale en conseil fixe au 2 février 2000 la date
d’entrée en vigueur des articles 9 et 54 de cette loi.

EXPLANATORY NOTE NOTE EXPLICATIVE

(This note is not part of the Order.) (La présente note ne fait pas partie du décret.)

This Order fixes February 2, 2000 as the day on which sec-
tions 9 and 54 of theCanadian Environmental Protection
Act, 1999come into force.

Ce décret fixe au 2 février 2000 la date d’entrée en vigueur des
articles 9 et 54 de laLoi canadienne sur la protection de
l’environnement (1999).

Published by the Queen’s Printer for Canada, 2000 Publié par l’Imprimeur de la Reine pour le Canada, 2000
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