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GOVERNMENT HOUSE RÉSIDENCE DU GOUVERNEUR GÉNÉRAL 

TERMINATION OF APPOINTMENT TO THE ORDER OF 
CANADA 

FIN DE L’APPARTENANCE À L’ORDRE DU CANADA 

Notice is hereby given that, further to his individual request 
and the Governor General’s subsequent approval, the following 
appointment to the Order of Canada has been terminated: 

Frank W. Chauvin 

Avis est par la présente donné qu’à la suite d’une demande in-
dividuelle de la personne suivante, et subséquemment à l’accep-
tation de la demande par la Gouverneure générale, ce nom a été 
rayé de la liste de membres de l’Ordre du Canada : 

Frank W. Chauvin 

The termination was approved by the Governor General on 
February 25, 2010. 

La fin de l’appartenance à l’Ordre a été approuvée par la Gou-
verneure générale le 25 février 2010. 

Ottawa, April 6, 2010 Ottawa, le 6 avril 2010  

SHEILA-MARIE COOK 
Secretary General of the Order of Canada 

La secrétaire générale de l’Ordre du Canada 
SHEILA-MARIE COOK 

[16-1-o] [16-1-o] 
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GOVERNMENT NOTICES AVIS DU GOUVERNEMENT 

DEPARTMENT OF THE ENVIRONMENT 

CANADIAN ENVIRONMENTAL PROTECTION ACT, 1999 

MINISTÈRE DE L’ENVIRONNEMENT 

LOI CANADIENNE SUR LA PROTECTION DE 
L’ENVIRONNEMENT (1999) 

Notice is hereby given that, pursuant to section 127 of the Can-
adian Environmental Protection Act, 1999, Disposal at Sea Per-
mit No. 4543-2-06610 authorizing the loading for disposal and 
the disposal of waste or other matter at sea is approved. 

Avis est par les présentes donné, conformément à l’article 127 
de la Loi canadienne sur la protection de l’environnement (1999), 
que le permis d’immersion en mer no 4543-2-06610 autorisant le 
chargement pour immersion et l’immersion de déchets ou d’au-
tres matières en mer, est approuvé. 

 1. Permittee: Labrador Choice Seafoods, Charlottetown, New-
foundland and Labrador. 

 1. Titulaire : Labrador Choice Seafoods, Charlottetown (Terre-
Neuve-et-Labrador). 

 2. Waste or other matter to be disposed of: Fish waste and 
other organic matter resulting from industrial fish processing 
operations. 

 2. Déchets ou autres matières à immerger : Déchets de poisson 
ou autres matières organiques résultant d’opérations de traitement 
industriel du poisson. 

2.1. Nature of waste or other matter: Fish waste and other or-
ganic matter consisting of fish and shellfish waste.  

2.1. Nature des déchets ou autres matières : Déchets de pois-
son ou autres matières organiques composées de poisson, de mol-
lusques et de crustacés. 

 3. Duration of permit: Permit is valid from June 19, 2010, to 
June 18, 2011. 

 3. Durée du permis : Le permis est valide du 19 juin 2010 au 
18 juin 2011. 

 4. Loading site(s): Charlottetown, Newfoundland and Labrador, 
at approximately 52°46.35′ N, 56°7.04′ W (NAD83).  

 4. Lieu(x) de chargement : Charlottetown (Terre-Neuve-et-
Labrador), à environ 52°46,35′ N., 56°7,04′ O. (NAD83). 

 5. Disposal site(s): Charlottetown, within a 250 m radius 
of 52°47.60′ N, 56°3.56′ W (NAD83), at an approximate depth of 
50 m. 

 5. Lieu(x) d’immersion : Charlottetown, dans un rayon de 250 m 
de 52°47,60′ N., 56°3,56′ O. (NAD83), à une profondeur ap-
proximative de 50 m. 

 6. Method of loading: The Permittee shall ensure that the materi-
al is loaded onto floating equipment complying with all applic-
able rules regarding safety and navigation and capable of con-
taining all waste cargo during loading and transit to the approved 
disposal site. 

 6. Méthode de chargement : Le titulaire du permis doit s’assurer 
que les matières sont chargées sur un équipement flottant respec-
tant toutes les normes de sécurité et de navigation applicables et 
pouvant contenir la totalité des matières à immerger durant le 
chargement et le transport jusqu’au lieu d’immersion approuvé.  

6.1. The Permittee shall ensure that the waste to be disposed of 
is covered by netting or other material to prevent access by gulls 
and other marine birds, except during direct loading or disposal of 
the waste. 

6.1. Le titulaire du permis doit s’assurer que les matières à im-
merger sont recouvertes d’un filet ou autrement afin d’empêcher 
les goélands et autres oiseaux marins d’y accéder, sauf durant le 
chargement ou l’immersion. 

6.2. Material loaded for the purpose of disposal at sea may not 
be held aboard any ship for more than 96 hours from the com-
mencement of loading without the written consent of an enforce-
ment officer designated pursuant to subsection 217(1) of the Can-
adian Environmental Protection Act, 1999. 

6.2. Les matières chargées pour l’immersion en mer ne seront 
pas gardées plus de 96 heures à bord du navire, à compter du dé-
but du chargement, sans l’autorisation écrite d’un agent de l’au-
torité désigné en vertu du paragraphe 217(1) de la Loi canadienne 
sur la protection de l’environnement (1999). 

6.3. The loading and transit shall be completed in a manner that 
ensures that no material contaminates the marine environment, 
notably the harbour and adjacent beaches. The Permittee shall 
also ensure that the loading sites are cleaned up and, if necessary, 
that spilled wastes are recovered. 

6.3. Le chargement et le transport doivent s’effectuer de façon 
qu’aucune matière ne contamine l’environnement marin, notam-
ment le havre et les plages adjacentes. Le titulaire doit également 
s’assurer du nettoyage des lieux de chargement et, s’il y a lieu, de 
la récupération des déchets déversés. 

 7. Route to disposal site(s) and method of transport: Most direct 
navigational route from the loading site to the disposal site.  

 7. Parcours à suivre et mode de transport : Voie navigable la 
plus directe entre le lieu de chargement et le lieu d’immersion.  

 8. Method of disposal: The Permittee shall ensure that the waste 
to be disposed of be discharged from the equipment or ship while 
steaming within the disposal site boundaries and in a manner 
which will promote dispersion.  

 8. Méthode d’immersion : Le titulaire doit s’assurer que les ma-
tières à immerger seront déchargées du navire ou de la pièce 
d’équipement en mouvement à l’intérieur de la zone du lieu 
d’immersion et d’une manière qui permettra la plus grande dis-
persion possible des matières. 

 9. Total quantity to be disposed of: Not to exceed 5 000 tonnes.   9. Quantité totale à immerger : Ne pas excéder 5 000 tonnes 
métriques. 

10. Inspection: By accepting this permit, the Permittee and their 
contractors accept that they are subject to inspection pursuant to 
Part 10 of the Canadian Environmental Protection Act, 1999.  

10. Inspection : En acceptant ce permis, le titulaire et ses entre-
preneurs acceptent d’être assujettis à des inspections conformé-
ment à la partie 10 de la Loi canadienne sur la protection de 
l’environnement (1999). 
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11. Contractors: The loading or disposal at sea referred to under 
this permit shall not be carried out by any person without written 
authorization from the Permittee. 

11. Entrepreneurs : Personne ne doit effectuer le chargement ou 
l’immersion en mer désignés aux termes du présent permis sans 
l’autorisation écrite du titulaire. 

11.1. The Permittee shall ensure that all contractors involved in 
the loading or disposal activity for which the permit is issued 
adhere to the conditions identified in the permit and are aware of 
possible consequences of any violation of these conditions. 

11.1. Le titulaire doit s’assurer que tous les entrepreneurs qui 
prennent part aux opérations de chargement et d’immersion pour 
lesquelles le permis a été accordé respectent les conditions men-
tionnées dans le permis et sont au courant des conséquences pos-
sibles du non-respect de ces conditions. 

12. Reporting and notification: The Permittee shall provide the 
following information at least 48 hours before loading and dis-
posal activities commence: the expected period of loading and 
disposal activities. The above-noted information shall be submit-
ted to Mr. Rick Wadman, Environmental Protection Operations 
Directorate, Environment Canada, 6 Bruce Street, Mount Pearl, 
Newfoundland and Labrador A1N 4T3, 709-772-5097 (fax), 
rick.wadman@ec.gc.ca (email). 

12. Rapports et avis : Le titulaire doit fournir les renseignements 
suivants au moins 48 heures avant le début des activités de char-
gement et d’immersion : la période prévue des activités de char-
gement et d’immersion. Les renseignements susmentionnés doi-
vent être acheminés à Monsieur Rick Wadman, Direction des 
activités de protection de l’environnement, Environnement Cana-
da, 6, rue Bruce, Mount Pearl (Terre-Neuve-et-Labrador) A1N 4T3, 
709-772-5097 (télécopieur), rick.wadman@ec.gc.ca (courriel). 

12.1. The Permittee shall submit a written report to the Minis-
ter, as represented by the Regional Director of the Environmental 
Protection Operations Directorate, Atlantic Region, c/o Mr. Rick 
Wadman, as identified in paragraph 12, within 30 days of either 
the completion of the work or the expiry of the permit, whichever 
comes first. This report shall contain the following information: 
the quantity of matter disposed of at the disposal site(s) and the 
dates on which disposal activities occurred. 

12.1. Le titulaire doit présenter un rapport écrit au ministre, re-
présenté par le directeur régional de la Direction des activités de 
protection de l’environnement, Région de l’Atlantique, a/s de 
M. Rick Wadman, dont les coordonnées figurent au paragra-
phe 12, dans les 30 jours suivant le parachèvement des travaux ou 
l’expiration du permis, selon la première de ces éventualités. Ce 
rapport doit contenir les renseignements suivants : la quantité de 
matières immergées au(x) lieu(x) d’immersion et les dates aux-
quelles les activités d’immersion ont eu lieu.  

12.2. This permit shall be displayed in an area of the plant ac-
cessible to the public.  

12.2. Ce permis doit être affiché dans un endroit de l’installa-
tion accessible au public. 

I. R. GEOFFREY MERCER 
Environmental Protection Operations Directorate 

Atlantic Region 

On behalf of the Minister of the Environment 

Direction des activités de protection de l’environnement 
Région de l’Atlantique 

I. R. GEOFFREY MERCER 

Au nom du ministre de l’Environnement 

[16-1-o] [16-1-o] 

DEPARTMENT OF THE ENVIRONMENT 

CANADIAN ENVIRONMENTAL PROTECTION ACT, 1999 

MINISTÈRE DE L’ENVIRONNEMENT 

LOI CANADIENNE SUR LA PROTECTION DE 
L’ENVIRONNEMENT (1999) 

Notice is hereby given that, pursuant to section 127 of the Can-
adian Environmental Protection Act, 1999, Disposal at Sea Per-
mit No. 4543-2-06611 authorizing the loading for disposal and 
the disposal of waste or other matter at sea is approved. 

Avis est par les présentes donné, conformément à l’article 127 
de la loi canadienne sur la protection de l’environnement (1999), 
que le permis d’immersion en mer no 4543-2-06611 autorisant le 
chargement pour immersion et l’immersion de déchets ou d’au-
tres matières en mer, est approuvé. 

 1. Permittee: Labrador Fishermen’s Union Shrimp Company 
Ltd., L’Anse au Loup, Newfoundland and Labrador. 

 1. Titulaire : Labrador Fishermen’s Union Shrimp Company 
Ltd., L’Anse au Loup (Terre-Neuve-et-Labrador). 

 2. Waste or other matter to be disposed of: Fish waste and 
other organic matter resulting from industrial fish processing 
operations. 

 2. Déchets ou autres matières à immerger : Déchets de poisson 
ou autres matières organiques résultant d’opérations de traitement 
industriel du poisson. 

2.1. Nature of waste or other matter: Fish waste and other 
organic matter consisting of fish and shellfish waste.  

2.1. Nature des déchets ou autres matières : Déchets de pois-
son ou autres matières organiques composées de poisson, de mol-
lusques et de crustacés. 

 3. Duration of permit: Permit is valid from June 29, 2010, to 
June 28, 2011. 

 3.  Durée du permis : Le permis est valide du 29 juin 2010 au 
28 juin 2011. 

 4. Loading site(s): L’Anse au Loup, Newfoundland and Labra-
dor, at approximately 51°31.30′ N, 56°49.60′ W (NAD83).  

 4. Lieu(x) de chargement : L’Anse au Loup (Terre-Neuve-et-
Labrador), à environ 51°31,30′ N., 56°49,60′ O. (NAD83). 

 5. Disposal site(s): L’Anse au Loup, within a 250 m radius 
of 51°31.30′ N, 56°49.60′ W (NAD83), at an approximate depth 
of 6 m. 

 5. Lieu(x) d’immersion : L’Anse au Loup, dans un rayon de 
250 m de 51°31,30′ N., 56°49,60′ O. (NAD83), à une profondeur 
approximative de 6 m. 
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 6. Method of loading: The Permittee shall ensure that the materi-
al is loaded onto floating equipment complying with all applic-
able rules regarding safety and navigation and capable of contain-
ing all waste cargo during loading and transit to the approved 
disposal site. 

 6.  Méthode de chargement : Le titulaire du permis doit s’assurer 
que les matières sont chargées sur un équipement flottant respec-
tant toutes les normes de sécurité et de navigation applicables et 
pouvant contenir la totalité des matières à immerger durant le 
chargement et le transport jusqu’au lieu d’immersion approuvé.  

6.1. The Permittee shall ensure that the waste to be disposed of 
is covered by netting or other material to prevent access by gulls 
and other marine birds, except during direct loading or disposal of 
the waste. 

6.1. Le titulaire du permis doit s’assurer que les matières à im-
merger sont recouvertes d’un filet ou autrement afin d’empêcher 
les goélands et autres oiseaux marins d’y accéder, sauf durant le 
chargement ou l’immersion. 

6.2. Material loaded for the purpose of disposal at sea may not 
be held aboard any ship for more than 96 hours from the com-
mencement of loading without the written consent of an enforce-
ment officer designated pursuant to subsection 217(1) of the Can-
adian Environmental Protection Act, 1999. 

6.2. Les matières chargées pour l’immersion en mer ne seront 
pas gardées plus de 96 heures à bord du navire, à compter du dé-
but du chargement, sans l’autorisation écrite d’un agent de l’au-
torité désigné en vertu du paragraphe 217(1) de la Loi canadienne 
sur la protection de l’environnement (1999). 

6.3. The loading and transit shall be completed in a manner that 
ensures that no material contaminates the marine environment, 
notably the harbour and adjacent beaches. The Permittee shall 
also ensure that the loading sites are cleaned up and, if necessary, 
that spilled wastes are recovered. 

6.3. Le chargement et le transport doivent s’effectuer de façon 
qu’aucune matière ne contamine l’environnement marin, notam-
ment le havre et les plages adjacentes. Le titulaire doit également 
s’assurer du nettoyage des lieux de chargement et, s’il y a lieu, de 
la récupération des déchets déversés. 

 7. Route to disposal site(s) and method of transport: Most direct 
navigational route from the loading site to the disposal site.  

 7. Parcours à suivre et mode de transport : Voie navigable la 
plus directe entre le lieu de chargement et le lieu d’immersion.  

 8. Method of disposal: The Permittee shall ensure that the waste 
to be disposed of be discharged from the equipment or ship while 
steaming within the disposal site boundaries and in a manner 
which will promote dispersion.  

 8. Méthode d’immersion : Le titulaire doit s’assurer que les ma-
tières à immerger seront déchargées du navire ou de la pièce 
d’équipement en mouvement à l’intérieur de la zone du lieu d’im-
mersion et d’une manière qui permettra la plus grande dispersion 
possible des matières. 

 9. Total quantity to be disposed of: Not to exceed 1 000 tonnes.   9. Quantité totale à immerger : Ne pas excéder 1 000 tonnes 
métriques. 

10. Inspection: By accepting this permit, the Permittee and their 
contractors accept that they are subject to inspection pursuant to 
Part 10 of the Canadian Environmental Protection Act, 1999.  

10. Inspection : En acceptant ce permis, le titulaire et ses entre-
preneurs acceptent d’être assujettis à des inspections conformé-
ment à la partie 10 de la Loi canadienne sur la protection de l’en-
vironnement (1999). 

11. Contractors: The loading or disposal at sea referred to under 
this permit shall not be carried out by any person without written 
authorization from the Permittee. 

11. Entrepreneurs : Personne ne doit effectuer le chargement ou 
l’immersion en mer désignés aux termes du présent permis sans 
l’autorisation écrite du titulaire. 

11.1. The Permittee shall ensure that all contractors involved in 
the loading or disposal activity for which the permit is issued 
adhere to the conditions identified in the permit and are aware of 
possible consequences of any violation of these conditions. 

11.1. Le titulaire doit s’assurer que tous les entrepreneurs qui 
prennent part aux opérations de chargement et d’immersion pour 
lesquelles le permis a été accordé respectent les conditions men-
tionnées dans le permis et sont au courant des conséquences pos-
sibles du non-respect de ces conditions. 

12. Reporting and notification: The Permittee shall provide the 
following information at least 48 hours before loading and dispos-
al activities commence: the expected period of loading and dis-
posal activities. The above-noted information shall be submitted 
to Mr. Rick Wadman, Environmental Protection Operations Di-
rectorate, Environment Canada, 6 Bruce Street, Mount Pearl, 
Newfoundland and Labrador A1N 4T3, 709-772-5097 (fax), 
rick.wadman@ec.gc.ca (email). 

12. Rapports et avis : Le titulaire doit fournir les renseignements 
suivants au moins 48 heures avant le début des activités de char-
gement et d’immersion : la période prévue des activités de char-
gement et d’immersion. Les renseignements susmentionnés doi-
vent être acheminés à Monsieur Rick Wadman, Direction des 
activités de protection de l’environnement, Environnement Cana-
da, 6, rue Bruce, Mount Pearl (Terre-Neuve-et-Labrador) A1N 4T3, 
709-772-5097 (télécopieur), rick.wadman@ec.gc.ca (courriel). 

12.1. The Permittee shall submit a written report to the Minis-
ter, as represented by the Regional Director of the Environmental 
Protection Operations Directorate, Atlantic Region, c/o Mr. Rick 
Wadman, as identified in paragraph 12, within 30 days of either 
the completion of the work or the expiry of the permit, whichever 
comes first. This report shall contain the following information: 
the quantity of matter disposed of at the disposal site(s) and the 
dates on which disposal activities occurred. 

12.1. Le titulaire doit présenter un rapport écrit au ministre, re-
présenté par le directeur régional de la Direction des activités de 
protection de l’environnement, Région de l’Atlantique, a/s de 
M. Rick Wadman, dont les coordonnées figurent au paragra-
phe 12, dans les 30 jours suivant le parachèvement des travaux ou 
l’expiration du permis, selon la première de ces éventualités. Ce 
rapport doit contenir les renseignements suivants : la quantité de 
matières immergées au(x) lieu(x) d’immersion et les dates aux-
quelles les activités d’immersion ont eu lieu.  
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12.2. This permit shall be displayed in an area of the plant 
accessible to the public.  

12.2. Ce permis doit être affiché dans un endroit de l’installa-
tion accessible au public. 

I. R. GEOFFREY MERCER 
Environmental Protection Operations Directorate 

Atlantic Region 
On behalf of the Minister of the Environment 

Direction des activités de protection de l’environnement 
Région de l’Atlantique 

I. R. GEOFFREY MERCER 
Au nom du ministre de l’Environnement 

[16-1-o] [16-1-o] 

DEPARTMENT OF THE ENVIRONMENT 

CANADIAN ENVIRONMENTAL PROTECTION ACT, 1999 

MINISTÈRE DE L’ENVIRONNEMENT 

LOI CANADIENNE SUR LA PROTECTION DE 
L’ENVIRONNEMENT (1999) 

Notice is hereby given that, pursuant to section 127 of the Can-
adian Environmental Protection Act, 1999, Disposal at Sea Per-
mit No. 4543-2-06612 authorizing the loading for disposal and 
the disposal of waste or other matter at sea is approved. 

Avis est par les présentes donné, conformément à l’article 127 
de la Loi canadienne sur la protection de l’environnement (1999), 
que le permis d’immersion en mer no 4543-2-06612 autorisant le 
chargement pour immersion et l’immersion de déchets ou d’au-
tres matières en mer, est approuvé. 

 1. Permittee: Labrador Fishermen’s Union Shrimp Company 
Ltd., Pinsent’s Arm, Newfoundland and Labrador. 

 1. Titulaire : Labrador Fishermen’s Union Shrimp Company 
Ltd., Pinsent’s Arm (Terre-Neuve-et-Labrador). 

 2. Waste or other matter to be disposed of: Fish waste and 
other organic matter resulting from industrial fish processing 
operations. 

 2. Déchets ou autres matières à immerger : Déchets de poisson 
ou autres matières organiques résultant d’opérations de traitement 
industriel du poisson. 

2.1. Nature of waste or other matter: Fish waste and other or-
ganic matter consisting of fish and shellfish waste.  

2.1. Nature des déchets ou autres matières : Déchets de pois-
son ou autres matières organiques composées de poisson, de mol-
lusques et de crustacés. 

 3. Duration of permit: Permit is valid from June 29, 2010, to 
June 28, 2011. 

 3. Durée du permis : Le permis est valide du 29 juin 2010 au 
28 juin 2011. 

 4. Loading site(s): Pinsent’s Arm, Newfoundland and Labrador, 
at approximately 52°41.25′ N, 55°53.33′ W (NAD83).  

 4. Lieu(x) de chargement : Pinsent’s Arm (Terre-Neuve-et-
Labrador), à environ 52°41,25′ N., 55°53,33′ O. (NAD83). 

 5. Disposal site(s): Pinsent’s Arm, within a 250 m radius 
of 52°41.80′ N, 55°52.15′ W (NAD83), at an approximate depth 
of 30 m. 

 5. Lieu(x) d’immersion : Pinsent’s Arm, dans un rayon de 250 m 
de 52°41,80′ N., 55°52,15′ O. (NAD83), à une profondeur ap-
proximative de 30 m. 

 6. Method of loading: The Permittee shall ensure that the materi-
al is loaded onto floating equipment complying with all applic-
able rules regarding safety and navigation and capable of contain-
ing all waste cargo during loading and transit to the approved 
disposal site. 

 6. Méthode de chargement : Le titulaire du permis doit s’assurer 
que les matières sont chargées sur un équipement flottant respec-
tant toutes les normes de sécurité et de navigation applicables et 
pouvant contenir la totalité des matières à immerger durant le 
chargement et le transport jusqu’au lieu d’immersion approuvé.  

6.1. The Permittee shall ensure that the waste to be disposed of 
is covered by netting or other material to prevent access by gulls 
and other marine birds, except during direct loading or disposal of 
the waste. 

6.1. Le titulaire du permis doit s’assurer que les matières à im-
merger sont recouvertes d’un filet ou autrement afin d’empêcher 
les goélands et autres oiseaux marins d’y accéder, sauf durant le 
chargement ou l’immersion. 

6.2. Material loaded for the purpose of disposal at sea may not 
be held aboard any ship for more than 96 hours from the com-
mencement of loading without the written consent of an enforce-
ment officer designated pursuant to subsection 217(1) of the Can-
adian Environmental Protection Act, 1999. 

6.2. Les matières chargées pour l’immersion en mer ne seront 
pas gardées plus de 96 heures à bord du navire, à compter du dé-
but du chargement, sans l’autorisation écrite d’un agent de l’au-
torité désigné en vertu du paragraphe 217(1) de la Loi canadienne 
sur la protection de l’environnement (1999). 

6.3. The loading and transit shall be completed in a manner that 
ensures that no material contaminates the marine environment, 
notably the harbour and adjacent beaches. The Permittee shall 
also ensure that the loading sites are cleaned up and, if necessary, 
that spilled wastes are recovered. 

6.3. Le chargement et le transport doivent s’effectuer de façon 
qu’aucune matière ne contamine l’environnement marin, notam-
ment le havre et les plages adjacentes. Le titulaire doit également 
s’assurer du nettoyage des lieux de chargement et, s’il y a lieu, de 
la récupération des déchets déversés. 

 7. Route to disposal site(s) and method of transport: Most direct 
navigational route from the loading site to the disposal site.  

 7. Parcours à suivre et mode de transport : Voie navigable la 
plus directe entre le lieu de chargement et le lieu d’immersion.  

 8. Method of disposal: The Permittee shall ensure that the waste 
to be disposed of be discharged from the equipment or ship while 
steaming within the disposal site boundaries and in a manner 
which will promote dispersion.  

 8. Méthode d’immersion : Le titulaire doit s’assurer que les ma-
tières à immerger seront déchargées du navire ou de la pièce 
d’équipement en mouvement à l’intérieur de la zone du lieu d’im-
mersion et d’une manière qui permettra la plus grande dispersion 
possible des matières. 
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 9. Total quantity to be disposed of: Not to exceed 175 tonnes.   9. Quantité totale à immerger : Ne pas excéder 175 tonnes 
métriques. 

10. Inspection: By accepting this permit, the Permittee and their 
contractors accept that they are subject to inspection pursuant to 
Part 10 of the Canadian Environmental Protection Act, 1999.  

10. Inspection : En acceptant ce permis, le titulaire et ses entre-
preneurs acceptent d’être assujettis à des inspections conformé-
ment à la partie 10 de la Loi canadienne sur la protection de 
l’environnement (1999). 

11. Contractors: The loading or disposal at sea referred to under 
this permit shall not be carried out by any person without written 
authorization from the Permittee. 

11. Entrepreneurs : Personne ne doit effectuer le chargement ou 
l’immersion en mer désignés aux termes du présent permis sans 
l’autorisation écrite du titulaire. 

11.1. The Permittee shall ensure that all contractors involved in 
the loading or disposal activity for which the permit is issued 
adhere to the conditions identified in the permit and are aware of 
possible consequences of any violation of these conditions. 

11.1. Le titulaire doit s’assurer que tous les entrepreneurs qui 
prennent part aux opérations de chargement et d’immersion pour 
lesquelles le permis a été accordé respectent les conditions men-
tionnées dans le permis et sont au courant des conséquences pos-
sibles du non-respect de ces conditions. 

12. Reporting and notification: The Permittee shall provide the 
following information at least 48 hours before loading and dis-
posal activities commence: the expected period of loading and 
disposal activities. The above-noted information shall be submit-
ted to Mr. Rick Wadman, Environmental Protection Operations 
Directorate, Environment Canada, 6 Bruce Street, Mount Pearl, 
Newfoundland and Labrador A1N 4T3, 709-772-5097 (fax), 
rick.wadman@ec.gc.ca (email). 

12. Rapports et avis : Le titulaire doit fournir les renseignements 
suivants au moins 48 heures avant le début des activités de char-
gement et d’immersion : la période prévue des activités de char-
gement et d’immersion. Les renseignements susmentionnés doi-
vent être acheminés à Monsieur Rick Wadman, Direction des 
activités de protection de l’environnement, Environnement Cana-
da, 6, rue Bruce, Mount Pearl (Terre-Neuve-et-Labrador) A1N 4T3, 
709-772-5097 (télécopieur), rick.wadman@ec.gc.ca (courriel). 

12.1. The Permittee shall submit a written report to the Minis-
ter, as represented by the Regional Director of the Environmental 
Protection Operations Directorate, Atlantic Region, c/o Mr. Rick 
Wadman, as identified in paragraph 12, within 30 days of either 
the completion of the work or the expiry of the permit, whichever 
comes first. This report shall contain the following information: 
the quantity of matter disposed of at the disposal site(s) and the 
dates on which disposal activities occurred. 

12.1. Le titulaire doit présenter un rapport écrit au ministre, re-
présenté par le directeur régional de la Direction des activités de 
protection de l’environnement, Région de l’Atlantique, a/s de 
M. Rick Wadman, dont les coordonnées figurent au paragra-
phe 12, dans les 30 jours suivant le parachèvement des travaux ou 
l’expiration du permis, selon la première de ces éventualités. Ce 
rapport doit contenir les renseignements suivants : la quantité de 
matières immergées au(x) lieu(x) d’immersion et les dates aux-
quelles les activités d’immersion ont eu lieu.  

12.2. This permit shall be displayed in an area of the plant ac-
cessible to the public.  

12.2. Ce permis doit être affiché dans un endroit de l’installa-
tion accessible au public. 

I. R. GEOFFREY MERCER 
Environmental Protection Operations Directorate 

 Atlantic Region 

On behalf of the Minister of the Environment 

Direction des activités de protection de l’environnement 
Région de l’Atlantique 

I. R. GEOFFREY MERCER 

Au nom du ministre de l’Environnement 

[16-1-o] [16-1-o] 

DEPARTMENT OF THE ENVIRONMENT 

CANADIAN ENVIRONMENTAL PROTECTION ACT, 1999 

MINISTÈRE DE L’ENVIRONNEMENT 

LOI CANADIENNE SUR LA PROTECTION DE 
L’ENVIRONNEMENT (1999) 

Notice is hereby given that, pursuant to section 127 of the Can-
adian Environmental Protection Act, 1999, Disposal at Sea Per-
mit No. 4543-2-06613 authorizing the loading for disposal and 
the disposal of waste or other matter at sea is approved. 

Avis est par les présentes donné, conformément à l’article 127 
de la Loi canadienne sur la protection de l’environnement (1999), 
que le permis d’immersion en mer no 4543-2-06613, autorisant le 
chargement pour immersion et l’immersion de déchets ou d’au-
tres matières en mer, est approuvé. 

 1. Permittee: Labrador Fishermen’s Union Shrimp Company 
Ltd., Mary’s Harbour, Newfoundland and Labrador. 

 1. Titulaire : Labrador Fishermen’s Union Shrimp Company 
Ltd., Mary’s Harbour (Terre-Neuve-et-Labrador). 

 2. Waste or other matter to be disposed of: Fish waste and 
other organic matter resulting from industrial fish processing 
operations. 

 2. Déchets ou autres matières à immerger : Déchets de poisson 
ou autres matières organiques résultant d’opérations de traitement 
industriel du poisson. 

2.1. Nature of waste or other matter: Fish waste and other or-
ganic matter consisting of fish and shellfish waste.  

2.1. Nature des déchets ou autres matières : Déchets de pois-
son ou autres matières organiques composées de poisson, de mol-
lusques et de crustacés. 

 3. Duration of permit: Permit is valid from June 29, 2010, to 
June 28, 2011. 

 3. Durée du permis : Le permis est valide du 29 juin 2010 au 
28 juin 2011. 



 858 Canada Gazette Part I April 17, 2010 

 4. Loading site(s): Mary’s Harbour, Newfoundland and Labra-
dor, at approximately 52°18.65′ N, 55°49.92′ W (NAD83).  

 4. Lieu(x) de chargement : Mary’s Harbour (Terre-Neuve-et-
Labrador), à environ 52°18,65′ N., 55°49,92′ O. (NAD83). 

 5. Disposal site(s): Mary’s Harbour, within a 250 m radius 
of 52°18.75′ N, 55°48.50′ W (NAD83), at an approximate depth 
of 66 m. 

 5. Lieu(x) d’immersion : Mary’s Harbour, dans un rayon de 
250 m de 52°18,75′ N., 55°48,50′ O. (NAD83), à une profondeur 
approximative de 66 m. 

 6. Method of loading: The Permittee shall ensure that the materi-
al is loaded onto floating equipment complying with all applic-
able rules regarding safety and navigation and capable of contain-
ing all waste cargo during loading and transit to the approved 
disposal site. 

 6. Méthode de chargement : Le titulaire du permis doit s’assurer 
que les matières sont chargées sur un équipement flottant respec-
tant toutes les normes de sécurité et de navigation applicables et 
pouvant contenir la totalité des matières à immerger durant le 
chargement et le transport jusqu’au lieu d’immersion approuvé.  

6.1. The Permittee shall ensure that the waste to be disposed of 
is covered by netting or other material to prevent access by gulls 
and other marine birds, except during direct loading or disposal of 
the waste. 

6.1. Le titulaire du permis doit s’assurer que les matières à im-
merger sont recouvertes d’un filet ou autrement afin d’empêcher 
les goélands et autres oiseaux marins d’y accéder, sauf durant le 
chargement ou l’immersion. 

6.2. Material loaded for the purpose of disposal at sea may not 
be held aboard any ship for more than 96 hours from the com-
mencement of loading without the written consent of an enforce-
ment officer designated pursuant to subsection 217(1) of the Can-
adian Environmental Protection Act, 1999. 

6.2. Les matières chargées pour l’immersion en mer ne seront 
pas gardées plus de 96 heures à bord du navire, à compter du dé-
but du chargement, sans l’autorisation écrite d’un agent de l’au-
torité désigné en vertu du paragraphe 217(1) de la Loi canadienne 
sur la protection de l’environnement (1999). 

6.3. The loading and transit shall be completed in a manner that 
ensures that no material contaminates the marine environment, 
notably the harbour and adjacent beaches. The Permittee shall 
also ensure that the loading sites are cleaned up and, if necessary, 
that spilled wastes are recovered. 

6.3. Le chargement et le transport doivent s’effectuer de façon 
qu’aucune matière ne contamine l’environnement marin, notam-
ment le havre et les plages adjacentes. Le titulaire doit également 
s’assurer du nettoyage des lieux de chargement et, s’il y a lieu, de 
la récupération des déchets déversés. 

 7. Route to disposal site(s) and method of transport: Most direct 
navigational route from the loading site to the disposal site.  

 7. Parcours à suivre et mode de transport : Voie navigable la 
plus directe entre le lieu de chargement et le lieu d’immersion.  

 8. Method of disposal: The Permittee shall ensure that the waste 
to be disposed of be discharged from the equipment or ship while 
steaming within the disposal site boundaries and in a manner 
which will promote dispersion.  

 8. Méthode d’immersion : Le titulaire doit s’assurer que les ma-
tières à immerger seront déchargées du navire ou de la pièce 
d’équipement en mouvement à l’intérieur de la zone du lieu d’im-
mersion et d’une manière qui permettra la plus grande dispersion 
possible des matières. 

 9. Total quantity to be disposed of: Not to exceed 700 tonnes.   9. Quantité totale à immerger : Ne pas excéder 700 tonnes 
métriques. 

10. Inspection: By accepting this permit, the Permittee and their 
contractors accept that they are subject to inspection pursuant to 
Part 10 of the Canadian Environmental Protection Act, 1999.  

10. Inspection : En acceptant ce permis, le titulaire et ses entre-
preneurs acceptent d’être assujettis à des inspections conformé-
ment à la partie 10 de la Loi canadienne sur la protection de 
l’environnement (1999). 

11. Contractors: The loading or disposal at sea referred to under 
this permit shall not be carried out by any person without written 
authorization from the Permittee. 

11. Entrepreneurs : Personne ne doit effectuer le chargement ou 
l’immersion en mer désignés aux termes du présent permis sans 
l’autorisation écrite du titulaire. 

11.1. The Permittee shall ensure that all contractors involved in 
the loading or disposal activity for which the permit is issued 
adhere to the conditions identified in the permit and are aware of 
possible consequences of any violation of these conditions. 

11.1. Le titulaire doit s’assurer que tous les entrepreneurs qui 
prennent part aux opérations de chargement et d’immersion pour 
lesquelles le permis a été accordé respectent les conditions men-
tionnées dans le permis et sont au courant des conséquences pos-
sibles du non-respect de ces conditions. 

12. Reporting and notification: The Permittee shall provide the 
following information at least 48 hours before loading and dis-
posal activities commence: the expected period of loading and 
disposal activities. The above-noted information shall be submit-
ted to Mr. Rick Wadman, Environmental Protection Operations 
Directorate, Environment Canada, 6 Bruce Street, Mount Pearl, 
Newfoundland and Labrador A1N 4T3, 709-772-5097 (fax), 
rick.wadman@ec.gc.ca (email). 

12. Rapports et avis : Le titulaire doit fournir les renseignements 
suivants au moins 48 heures avant le début des activités de char-
gement et d’immersion : la période prévue des activités de char-
gement et d’immersion. Les renseignements susmentionnés doi-
vent être acheminés à Monsieur Rick Wadman, Direction des 
activités de protection de l’environnement, Environnement Cana-
da, 6, rue Bruce, Mount Pearl (Terre-Neuve-et-Labrador) A1N 4T3, 
709-772-5097 (télécopieur), rick.wadman@ec.gc.ca (courriel). 

12.1. The Permittee shall submit a written report to the Minis-
ter, as represented by the Regional Director of the Environmental 
Protection Operations Directorate, Atlantic Region, c/o Mr. Rick 
Wadman, as identified in paragraph 12, within 30 days of either 
the completion of the work or the expiry of the permit, whichever 
comes first. This report shall contain the following information: 
the quantity of matter disposed of at the disposal site(s) and the 
dates on which disposal activities occurred. 

12.1. Le titulaire doit présenter un rapport écrit au ministre, re-
présenté par le directeur régional de la Direction des activités de 
protection de l’environnement, Région de l’Atlantique, a/s de 
M. Rick Wadman, dont les coordonnées figurent au paragra-
phe 12, dans les 30 jours suivant le parachèvement des travaux ou 
l’expiration du permis, selon la première de ces éventualités. Ce 
rapport doit contenir les renseignements suivants : la quantité de 
matières immergées au(x) lieu(x) d’immersion et les dates aux-
quelles les activités d’immersion ont eu lieu.  
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12.2. This permit shall be displayed in an area of the plant ac-
cessible to the public.  

12.2. Ce permis doit être affiché dans un endroit de l’installa-
tion accessible au public. 

I. R. GEOFFREY MERCER 
Environmental Protection Operations Directorate 

 Atlantic Region 

On behalf of the Minister of the Environment 

Direction des activités de protection de l’environnement 
Région de l’Atlantique 

I. R. GEOFFREY MERCER 

Au nom du ministre de l’Environnement 

[16-1-o] [16-1-o] 

DEPARTMENT OF THE ENVIRONMENT 

CANADIAN ENVIRONMENTAL PROTECTION ACT, 1999 

MINISTÈRE DE L’ENVIRONNEMENT 

LOI CANADIENNE SUR LA PROTECTION DE 
L’ENVIRONNEMENT (1999) 

Notice is hereby given that, pursuant to section 127 of the Can-
adian Environmental Protection Act, 1999, Disposal at Sea Per-
mit No. 4543-2-06614 authorizing the loading for disposal and 
the disposal of waste or other matter at sea is approved. 

Avis est par les présentes donné, conformément à l’article 127 
de la Loi canadienne sur la protection de l’environnement (1999), 
que le permis d’immersion en mer no 4543-2-06614, autorisant le 
chargement pour immersion et l’immersion de déchets ou d’au-
tres matières en mer, est approuvé. 

 1. Permittee: Labrador Fishermen’s Union Shrimp Company 
Ltd., Cartwright, Newfoundland and Labrador. 

 1. Titulaire : Labrador Fishermen’s Union Shrimp Company 
Ltd., Cartwright (Terre-Neuve-et-Labrador). 

 2. Waste or other matter to be disposed of: Fish waste and 
other organic matter resulting from industrial fish processing 
operations. 

 2. Déchets ou autres matières à immerger : Déchets de poisson 
ou autres matières organiques résultant d’opérations de traitement 
industriel du poisson. 

2.1. Nature of waste or other matter: Fish waste and other 
organic matter consisting of fish and shellfish waste.  

2.1. Nature des déchets ou autres matières : Déchets de pois-
son ou autres matières organiques composées de poisson, de mol-
lusques et de crustacés. 

 3. Duration of permit: Permit is valid from June 29, 2010, to 
June 28, 2011. 

 3.  Durée du permis : Le permis est valide du 29 juin 2010 au 
28 juin 2011. 

 4. Loading site(s): Cartwright, Newfoundland and Labrador, at 
approximately 53°42.21′ N, 57°1.33′ W (NAD83).  

 4. Lieu(x) de chargement : Cartwright (Terre-Neuve-et-
Labrador), à environ 53°42,21′ N., 57°1,33′ O. (NAD83). 

 5. Disposal site(s): Cartwright, within a 250 m radius of 
53°41.95′ N, 57°2.15′ W (NAD83), at an approximate depth of 
20 m. 

 5. Lieu(x) d’immersion : Cartwright, dans un rayon de 250 m de 
53°41,95′ N., 57°2,15′ O. (NAD83), à une profondeur approxi-
mative de 20 m. 

 6. Method of loading: The Permittee shall ensure that the materi-
al is loaded onto floating equipment complying with all applic-
able rules regarding safety and navigation and capable of contain-
ing all waste cargo during loading and transit to the approved 
disposal site. 

 6.  Méthode de chargement : Le titulaire du permis doit s’assurer 
que les matières sont chargées sur un équipement flottant res-
pectant toutes les normes de sécurité et de navigation applicables 
et pouvant contenir la totalité des matières à immerger durant le 
chargement et le transport jusqu’au lieu d’immersion approuvé.  

6.1. The Permittee shall ensure that the waste to be disposed of 
is covered by netting or other material to prevent access by gulls 
and other marine birds, except during direct loading or disposal of 
the waste. 

6.1. Le titulaire du permis doit s’assurer que les matières à im-
merger sont recouvertes d’un filet ou autrement afin d’empêcher 
les goélands et autres oiseaux marins d’y accéder, sauf durant le 
chargement ou l’immersion. 

6.2. Material loaded for the purpose of disposal at sea may not 
be held aboard any ship for more than 96 hours from the com-
mencement of loading without the written consent of an enforce-
ment officer designated pursuant to subsection 217(1) of the Can-
adian Environmental Protection Act, 1999. 

6.2. Les matières chargées pour l’immersion en mer ne seront 
pas gardées plus de 96 heures à bord du navire, à compter du dé-
but du chargement, sans l’autorisation écrite d’un agent de l’auto-
rité désigné en vertu du paragraphe 217(1) de la Loi canadienne 
sur la protection de l’environnement (1999). 

6.3. The loading and transit shall be completed in a manner that 
ensures that no material contaminates the marine environment, 
notably the harbour and adjacent beaches. The Permittee shall 
also ensure that the loading sites are cleaned up and, if necessary, 
that spilled wastes are recovered. 

6.3. Le chargement et le transport doivent s’effectuer de façon 
qu’aucune matière ne contamine l’environnement marin, notam-
ment le havre et les plages adjacentes. Le titulaire doit également 
s’assurer du nettoyage des lieux de chargement et, s’il y a lieu, de 
la récupération des déchets déversés. 

 7. Route to disposal site(s) and method of transport: Most direct 
navigational route from the loading site to the disposal site.  

 7. Parcours à suivre et mode de transport : Voie navigable la 
plus directe entre le lieu de chargement et le lieu d’immersion.  

 8. Method of disposal: The Permittee shall ensure that the waste 
to be disposed of be discharged from the equipment or ship while 
steaming within the disposal site boundaries and in a manner 
which will promote dispersion.  

 8. Méthode d’immersion : Le titulaire doit s’assurer que les 
matières à immerger seront déchargées du navire ou de la pièce 
d’équipement en mouvement à l’intérieur de la zone du lieu d’im-
mersion et d’une manière qui permettra la plus grande dispersion 
possible des matières. 
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 9. Total quantity to be disposed of: Not to exceed 700 tonnes.   9. Quantité totale à immerger : Ne pas excéder 700 tonnes 
métriques. 

10. Inspection: By accepting this permit, the Permittee and their 
contractors accept that they are subject to inspection pursuant to 
Part 10 of the Canadian Environmental Protection Act, 1999.  

10. Inspection : En acceptant ce permis, le titulaire et ses entre-
preneurs acceptent d’être assujettis à des inspections conformé-
ment à la partie 10 de la Loi canadienne sur la protection de l’en-
vironnement (1999). 

11. Contractors: The loading or disposal at sea referred to under 
this permit shall not be carried out by any person without written 
authorization from the Permittee. 

11. Entrepreneurs : Personne ne doit effectuer le chargement ou 
l’immersion en mer désignés aux termes du présent permis sans 
l’autorisation écrite du titulaire. 

11.1. The Permittee shall ensure that all contractors involved in 
the loading or disposal activity for which the permit is issued 
adhere to the conditions identified in the permit and are aware of 
possible consequences of any violation of these conditions. 

11.1. Le titulaire doit s’assurer que tous les entrepreneurs qui 
prennent part aux opérations de chargement et d’immersion pour 
lesquelles le permis a été accordé respectent les conditions men-
tionnées dans le permis et sont au courant des conséquences pos-
sibles du non-respect de ces conditions. 

12. Reporting and notification: The Permittee shall provide the 
following information at least 48 hours before loading and 
disposal activities commence: the expected period of loading and 
disposal activities. The above-noted information shall be submit-
ted to Mr. Rick Wadman, Environmental Protection Operations 
Directorate, Environment Canada, 6 Bruce Street, Mount Pearl, 
Newfoundland and Labrador A1N 4T3, 709-772-5097 (fax), 
rick.wadman@ec.gc.ca (email). 

12. Rapports et avis : Le titulaire doit fournir les renseignements 
suivants au moins 48 heures avant le début des activités de char-
gement et d’immersion : la période prévue des activités de char-
gement et d’immersion. Les renseignements susmentionnés doi-
vent être acheminés à Monsieur Rick Wadman, Direction des 
activités de protection de l’environnement, Environnement Cana-
da, 6, rue Bruce, Mount Pearl (Terre-Neuve-et-Labrador) A1N 4T3, 
709-772-5097 (télécopieur), rick.wadman@ec.gc.ca (courriel). 

12.1. The Permittee shall submit a written report to the Minis-
ter, as represented by the Regional Director of the Environmental 
Protection Operations Directorate, Atlantic Region, c/o Mr. Rick 
Wadman, as identified in paragraph 12, within 30 days of either 
the completion of the work or the expiry of the permit, whichever 
comes first. This report shall contain the following information: 
the quantity of matter disposed of at the disposal site(s) and the 
dates on which disposal activities occurred. 

12.1. Le titulaire doit présenter un rapport écrit au ministre, 
représenté par le directeur régional de la Direction des activités de 
protection de l’environnement, Région de l’Atlantique, a/s de 
M. Rick Wadman, dont les coordonnées figurent au paragra-
phe 12, dans les 30 jours suivant le parachèvement des travaux ou 
l’expiration du permis, selon la première de ces éventualités. Ce 
rapport doit contenir les renseignements suivants : la quantité de 
matières immergées au(x) lieu(x) d’immersion et les dates aux-
quelles les activités d’immersion ont eu lieu.  

12.2. This permit shall be displayed in an area of the plant 
accessible to the public.  

12.2. Ce permis doit être affiché dans un endroit de l’installa-
tion accessible au public. 

I. R. GEOFFREY MERCER 
Environmental Protection Operations Directorate 

Atlantic Region 

On behalf of the Minister of the Environment 

Direction des activités de protection de l’environnement 
Région de l’Atlantique 

I. R. GEOFFREY MERCER 

Au nom du ministre de l’Environnement 

[16-1-o] [16-1-o] 

DEPARTMENT OF THE ENVIRONMENT 

CANADIAN ENVIRONMENTAL PROTECTION ACT, 1999 

MINISTÈRE DE L’ENVIRONNEMENT 

LOI CANADIENNE SUR LA PROTECTION DE 
L’ENVIRONNEMENT (1999) 

Notice is hereby given that, pursuant to section 127 of the Can-
adian Environmental Protection Act, 1999, Disposal at Sea Per-
mit No. 4543-2-06615 authorizing the loading for disposal and 
the disposal of waste or other matter at sea is approved. 

Avis est par les présentes donné, conformément à l’article 127 
de la Loi canadienne sur la protection de l’environnement (1999), 
que le permis d’immersion en mer no 4543-2-06615, autorisant le 
chargement pour immersion et l’immersion de déchets ou 
d’autres matières en mer, est approuvé. 

 1. Permittee: Barry Group Inc., Cox’s Cove, Newfoundland and 
Labrador. 

 1. Titulaire : Barry Group Inc., Cox’s Cove (Terre-Neuve-et-
Labrador). 

 2. Waste or other matter to be disposed of: Fish waste and 
other organic matter resulting from industrial fish processing 
operations. 

 2. Déchets ou autres matières à immerger : Déchets de poisson 
ou autres matières organiques résultant d’opérations de traitement 
industriel du poisson. 

2.1. Nature of waste or other matter: Fish waste and other or-
ganic matter consisting of fish and shellfish waste.  

2.1. Nature des déchets ou autres matières : Déchets de pois-
son ou autres matières organiques composées de poisson, de mol-
lusques et de crustacés. 

 3. Duration of permit: Permit is valid from May 28, 2010, to 
May 27, 2011. 

 3. Durée du permis : Le permis est valide du 28 mai 2010 au 
27 mai 2011. 
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 4. Loading site(s): Cox’s Cove, Newfoundland and Labrador, at 
approximately 49°7.10′ N, 58°4.20′ W (NAD83).  

 4. Lieu(x) de chargement : Cox’s Cove (Terre-Neuve-et-
Labrador), à environ 49°7,10′ N., 58°4,20′ O. (NAD83). 

 5. Disposal site(s): Cox’s Cove, within a 250 m radius of 
49°8.00′ N, 58°4.00′ W (NAD83), at an approximate depth of 
190 m. 

 5. Lieu(x) d’immersion : Cox’s Cove, dans un rayon de 250 m de 
49°8,00′ N., 58°4,00′ O. (NAD83), à une profondeur approxima-
tive de 190 m. 

 6. Method of loading: The Permittee shall ensure that the materi-
al is loaded onto floating equipment complying with all applic-
able rules regarding safety and navigation and capable of contain-
ing all waste cargo during loading and transit to the approved 
disposal site. 

 6. Méthode de chargement : Le titulaire du permis doit s’assurer 
que les matières sont chargées sur un équipement flottant respec-
tant toutes les normes de sécurité et de navigation applicables et 
pouvant contenir la totalité des matières à immerger durant le 
chargement et le transport jusqu’au lieu d’immersion approuvé.  

6.1. The Permittee shall ensure that the waste to be disposed of 
is covered by netting or other material to prevent access by gulls 
and other marine birds, except during direct loading or disposal of 
the waste. 

6.1. Le titulaire du permis doit s’assurer que les matières à im-
merger sont recouvertes d’un filet ou autrement afin d’empêcher 
les goélands et autres oiseaux marins d’y accéder, sauf durant le 
chargement ou l’immersion. 

6.2. Material loaded for the purpose of disposal at sea may not 
be held aboard any ship for more than 96 hours from the com-
mencement of loading without the written consent of an enforce-
ment officer designated pursuant to subsection 217(1) of the Can-
adian Environmental Protection Act, 1999. 

6.2. Les matières chargées pour l’immersion en mer ne seront 
pas gardées plus de 96 heures à bord du navire, à compter du 
début du chargement, sans l’autorisation écrite d’un agent de 
l’autorité désigné en vertu du paragraphe 217(1) de la Loi cana-
dienne sur la protection de l’environnement (1999). 

6.3. The loading and transit shall be completed in a manner that 
ensures that no material contaminates the marine environment, 
notably the harbour and adjacent beaches. The Permittee shall 
also ensure that the loading sites are cleaned up and, if necessary, 
that spilled wastes are recovered. 

6.3. Le chargement et le transport doivent s’effectuer de façon 
qu’aucune matière ne contamine l’environnement marin, notam-
ment le havre et les plages adjacentes. Le titulaire doit également 
s’assurer du nettoyage des lieux de chargement et, s’il y a lieu, de 
la récupération des déchets déversés. 

 7. Route to disposal site(s) and method of transport: Most direct 
navigational route from the loading site to the disposal site.  

 7. Parcours à suivre et mode de transport : Voie navigable la 
plus directe entre le lieu de chargement et le lieu d’immersion.  

 8. Method of disposal: The Permittee shall ensure that the waste 
to be disposed of be discharged from the equipment or ship while 
steaming within the disposal site boundaries and in a manner 
which will promote dispersion.  

 8. Méthode d’immersion : Le titulaire doit s’assurer que les ma-
tières à immerger seront déchargées du navire ou de la pièce 
d’équipement en mouvement à l’intérieur de la zone du lieu d’im-
mersion et d’une manière qui permettra la plus grande dispersion 
possible des matières. 

 9. Total quantity to be disposed of: Not to exceed 2 000 tonnes.   9. Quantité totale à immerger : Ne pas excéder 2 000 tonnes 
métriques. 

10. Inspection: By accepting this permit, the Permittee and their 
contractors accept that they are subject to inspection pursuant to 
Part 10 of the Canadian Environmental Protection Act, 1999.  

10. Inspection : En acceptant ce permis, le titulaire et ses entre-
preneurs acceptent d’être assujettis à des inspections conformé-
ment à la partie 10 de la Loi canadienne sur la protection de 
l’environnement (1999). 

11. Contractors: The loading or disposal at sea referred to under 
this permit shall not be carried out by any person without written 
authorization from the Permittee. 

11. Entrepreneurs : Personne ne doit effectuer le chargement ou 
l’immersion en mer désignés aux termes du présent permis sans 
l’autorisation écrite du titulaire. 

11.1. The Permittee shall ensure that all contractors involved in 
the loading or disposal activity for which the permit is issued 
adhere to the conditions identified in the permit and are aware of 
possible consequences of any violation of these conditions. 

11.1. Le titulaire doit s’assurer que tous les entrepreneurs qui 
prennent part aux opérations de chargement et d’immersion pour 
lesquelles le permis a été accordé respectent les conditions men-
tionnées dans le permis et sont au courant des conséquences pos-
sibles du non-respect de ces conditions. 

12. Reporting and notification: The Permittee shall provide the 
following information at least 48 hours before loading and dis-
posal activities commence: the expected period of loading and 
disposal activities. The above-noted information shall be submit-
ted to Mr. Rick Wadman, Environmental Protection Operations 
Directorate, Environment Canada, 6 Bruce Street, Mount Pearl, 
Newfoundland and Labrador A1N 4T3, 709-772-5097 (fax), 
rick.wadman@ec.gc.ca (email). 

12. Rapports et avis : Le titulaire doit fournir les renseignements 
suivants au moins 48 heures avant le début des activités de char-
gement et d’immersion : la période prévue des activités de char-
gement et d’immersion. Les renseignements susmentionnés doi-
vent être acheminés à Monsieur Rick Wadman, Direction des 
activités de protection de l’environnement, Environnement Cana-
da, 6, rue Bruce, Mount Pearl (Terre-Neuve-et-Labrador) A1N 4T3, 
709-772-5097 (télécopieur), rick.wadman@ec.gc.ca (courriel). 

12.1. The Permittee shall submit a written report to the Minis-
ter, as represented by the Regional Director of the Environmental 
Protection Operations Directorate, Atlantic Region, c/o Mr. Rick 
Wadman as identified in paragraph 12, within 30 days of either 
the completion of the work or the expiry of the permit, whichever 
comes first. This report shall contain the following information: 
the quantity of matter disposed of at the disposal site(s) and the 
dates on which disposal activities occurred. 

12.1. Le titulaire doit présenter un rapport écrit au ministre, re-
présenté par le directeur régional de la Direction des activités de 
protection de l’environnement, Région de l’Atlantique, a/s de 
M. Rick Wadman, dont les coordonnées figurent au paragra-
phe 12, dans les 30 jours suivant le parachèvement des travaux ou 
l’expiration du permis, selon la première de ces éventualités. Ce 
rapport doit contenir les renseignements suivants : la quantité de 
matières immergées au(x) lieu(x) d’immersion et les dates aux-
quelles les activités d’immersion ont eu lieu.  
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12.2. This permit shall be displayed in an area of the plant ac-
cessible to the public.  

12.2. Ce permis doit être affiché dans un endroit de l’installa-
tion accessible au public.  

I. R. GEOFFREY MERCER 
Environmental Protection Operations Directorate 

 Atlantic Region 

On behalf of the Minister of the Environment 

Direction des activités de protection de l’environnement 
Région de l’Atlantique 

I. R. GEOFFREY MERCER 

Au nom du ministre de l’Environnement 

[16-1-o] [16-1-o] 

DEPARTMENT OF THE ENVIRONMENT 

CANADIAN ENVIRONMENTAL PROTECTION ACT, 1999 

MINISTÈRE DE L’ENVIRONNEMENT 

LOI CANADIENNE SUR LA PROTECTION DE 
L’ENVIRONNEMENT (1999) 

Notice is hereby given that, pursuant to section 127 of the Can-
adian Environmental Protection Act, 1999, Disposal at Sea Per-
mit No. 4543-2-06616 authorizing the loading for disposal and 
the disposal of waste or other matter at sea is approved. 

Avis est par les présentes donné, conformément à l’article 127 
de la Loi canadienne sur la protection de l’environnement (1999), 
que le permis d’immersion en mer no 4543-2-06616, autorisant le 
chargement pour immersion et l’immersion de déchets ou d’au-
tres matières en mer, est approuvé. 

 1. Permittee: Dorset Fisheries Limited, Long Cove, Newfound-
land and Labrador. 

 1. Titulaire : Dorset Fisheries Limited, Long Cove (Terre-
Neuve-et-Labrador). 

 2. Waste or other matter to be disposed of: Fish waste and 
other organic matter resulting from industrial fish processing 
operations. 

 2. Déchets ou autres matières à immerger : Déchets de poisson 
ou autres matières organiques résultant d’opérations de traitement 
industriel du poisson. 

2.1. Nature of waste or other matter: Fish waste and other 
organic matter consisting of fish and shellfish waste.  

2.1. Nature des déchets ou autres matières : Déchets de pois-
son ou autres matières organiques composées de poisson, de mol-
lusques et de crustacés. 

 3. Duration of permit: Permit is valid from May 19, 2010, to 
May 18, 2011. 

 3.  Durée du permis : Le permis est valide du 19 mai 2010 au 
18 mai 2011. 

 4. Loading site(s): Long Cove, Newfoundland and Labrador, at 
approximately 47°34.50′ N, 53°40.00′ W (NAD83).  

 4. Lieu(x) de chargement : Long Cove (Terre-Neuve-et-
Labrador), à environ 47°34,50′ N., 53°40,00′ O. (NAD83). 

 5. Disposal site(s): Long Cove, within a 250 m radius of 
47°36.00′ N, 53°39.00′ W (NAD83), at an approximate depth of 
100 m. 

 5. Lieu(x) d’immersion : Long Cove, dans un rayon de 250 m de 
47°36,00′ N., 53°39,00′ O. (NAD83), à une profondeur approxi-
mative de 100 m. 

 6. Method of loading: The Permittee shall ensure that the materi-
al is loaded onto floating equipment complying with all applic-
able rules regarding safety and navigation and capable of contain-
ing all waste cargo during loading and transit to the approved 
disposal site. 

 6. Méthode de chargement : Le titulaire du permis doit s’assurer 
que les matières sont chargées sur un équipement flottant respec-
tant toutes les normes de sécurité et de navigation applicables et 
pouvant contenir la totalité des matières à immerger durant le 
chargement et le transport jusqu’au lieu d’immersion approuvé.  

6.1. The Permittee shall ensure that the waste to be disposed of 
is covered by netting or other material to prevent access by gulls 
and other marine birds, except during direct loading or disposal of 
the waste. 

6.1. Le titulaire du permis doit s’assurer que les matières à im-
merger sont recouvertes d’un filet ou autrement afin d’empêcher 
les goélands et autres oiseaux marins d’y accéder, sauf durant le 
chargement ou l’immersion. 

6.2. Material loaded for the purpose of disposal at sea may not 
be held aboard any ship for more than 96 hours from the com-
mencement of loading without the written consent of an enforce-
ment officer designated pursuant to subsection 217(1) of the Can-
adian Environmental Protection Act, 1999. 

6.2. Les matières chargées pour l’immersion en mer ne seront 
pas gardées plus de 96 heures à bord du navire, à compter du dé-
but du chargement, sans l’autorisation écrite d’un agent de l’au-
torité désigné en vertu du paragraphe 217(1) de la Loi canadienne 
sur la protection de l’environnement (1999). 

6.3. The loading and transit shall be completed in a manner that 
ensures that no material contaminates the marine environment, 
notably the harbour and adjacent beaches. The Permittee shall 
also ensure that the loading sites are cleaned up and, if necessary, 
that spilled wastes are recovered. 

6.3. Le chargement et le transport doivent s’effectuer de façon 
qu’aucune matière ne contamine l’environnement marin, notam-
ment le havre et les plages adjacentes. Le titulaire doit également 
s’assurer du nettoyage des lieux de chargement et, s’il y a lieu, de 
la récupération des déchets déversés. 

 7. Route to disposal site(s) and method of transport: Most direct 
navigational route from the loading site to the disposal site.  

 7. Parcours à suivre et mode de transport : Voie navigable la 
plus directe entre le lieu de chargement et le lieu d’immersion.  

 8. Method of disposal: The Permittee shall ensure that the waste 
to be disposed of be discharged from the equipment or ship while 
steaming within the disposal site boundaries and in a manner 
which will promote dispersion.  

 8. Méthode d’immersion : Le titulaire doit s’assurer que les 
matières à immerger seront déchargées du navire ou de la pièce 
d’équipement en mouvement à l’intérieur de la zone du lieu d’im-
mersion et d’une manière qui permettra la plus grande dispersion 
possible des matières. 



 Le 17 avril 2010 Gazette du Canada Partie I 863 

 9. Total quantity to be disposed of: Not to exceed 1 500 tonnes.   9. Quantité totale à immerger : Ne pas excéder 1 500 tonnes 
métriques. 

10. Inspection: By accepting this permit, the Permittee and their 
contractors accept that they are subject to inspection pursuant to 
Part 10 of the Canadian Environmental Protection Act, 1999.  

10. Inspection : En acceptant ce permis, le titulaire et ses entre-
preneurs acceptent d’être assujettis à des inspections conformé-
ment à la partie 10 de la Loi canadienne sur la protection de l’en-
vironnement (1999). 

11. Contractors: The loading or disposal at sea referred to under 
this permit shall not be carried out by any person without written 
authorization from the Permittee. 

11. Entrepreneurs : Personne ne doit effectuer le chargement ou 
l’immersion en mer désignés aux termes du présent permis sans 
l’autorisation écrite du titulaire. 

11.1. The Permittee shall ensure that all contractors involved in 
the loading or disposal activity for which the permit is issued 
adhere to the conditions identified in the permit and are aware of 
possible consequences of any violation of these conditions. 

11.1. Le titulaire doit s’assurer que tous les entrepreneurs qui 
prennent part aux opérations de chargement et d’immersion pour 
lesquelles le permis a été accordé respectent les conditions men-
tionnées dans le permis et sont au courant des conséquences pos-
sibles du non-respect de ces conditions. 

12. Reporting and notification: The Permittee shall provide the 
following information at least 48 hours before loading and dispos-
al activities commence: the expected period of loading and 
disposal activities. The above-noted information shall be submit-
ted to Mr. Rick Wadman, Environmental Protection Operations 
Directorate, Environment Canada, 6 Bruce Street, Mount Pearl, 
Newfoundland and Labrador A1N 4T3, 709-772-5097 (fax), 
rick.wadman@ec.gc.ca (email). 

12. Rapports et avis : Le titulaire doit fournir les renseignements 
suivants au moins 48 heures avant le début des activités de char-
gement et d’immersion : la période prévue des activités de char-
gement et d’immersion. Les renseignements susmentionnés doi-
vent être acheminés à Monsieur Rick Wadman, Direction des 
activités de protection de l’environnement, Environnement Cana-
da, 6, rue Bruce, Mount Pearl (Terre-Neuve-et-Labrador) A1N 4T3, 
709-772-5097 (télécopieur), rick.wadman@ec.gc.ca (courriel). 

12.1. The Permittee shall submit a written report to the Minis-
ter, as represented by the Regional Director of the Environmental 
Protection Operations Directorate, Atlantic Region, c/o Mr. Rick 
Wadman as identified in paragraph 12, within 30 days of either 
the completion of the work or the expiry of the permit, whichever 
comes first. This report shall contain the following information: 
the quantity of matter disposed of at the disposal site(s) and the 
dates on which disposal activities occurred. 

12.1. Le titulaire doit présenter un rapport écrit au ministre, re-
présenté par le directeur régional de la Direction des activités de 
protection de l’environnement, Région de l’Atlantique, a/s de 
M. Rick Wadman, dont les coordonnées figurent au paragra-
phe 12, dans les 30 jours suivant le parachèvement des travaux ou 
l’expiration du permis, selon la première de ces éventualités. Ce 
rapport doit contenir les renseignements suivants : la quantité de 
matières immergées au(x) lieu(x) d’immersion et les dates aux-
quelles les activités d’immersion ont eu lieu.  

12.2. This permit shall be displayed in an area of the plant ac-
cessible to the public.  

12.2. Ce permis doit être affiché dans un endroit de l’installa-
tion accessible au public. 

I. R. GEOFFREY MERCER 
Environmental Protection Operations Directorate 

Atlantic Region 
On behalf of the Minister of the Environment 

Direction des activités de protection de l’environnement 
Région de l’Atlantique 

I. R. GEOFFREY MERCER 
Au nom du ministre de l’Environnement 

[16-1-o] [16-1-o] 

DEPARTMENT OF THE ENVIRONMENT 

CANADIAN ENVIRONMENTAL PROTECTION ACT, 1999 

MINISTÈRE DE L’ENVIRONNEMENT 

LOI CANADIENNE SUR LA PROTECTION DE 
L’ENVIRONNEMENT (1999) 

Notice is hereby given that, pursuant to section 127 of the Can-
adian Environmental Protection Act, 1999, Disposal at Sea Per-
mit No. 4543-2-06617 authorizing the loading for disposal and 
the disposal of waste or other matter at sea is approved. 

Avis est par les présentes donné, conformément à l’article 127 
de la Loi canadienne sur la protection de l’environnement (1999), 
que le permis d’immersion en mer no 4543-2-06617 autorisant le 
chargement pour immersion et l’immersion de déchets ou 
d’autres matières en mer, est approuvé. 

 1. Permittee: Barry Group Inc., Port de Grave, Newfoundland 
and Labrador. 

1. Titulaire : Barry Group Inc., Port de Grave (Terre-Neuve-et-
Labrador). 

 2. Waste or other matter to be disposed of: Fish waste and 
other organic matter resulting from industrial fish processing 
operations. 

2. Déchets ou autres matières à immerger : Déchets de poisson 
ou autres matières organiques résultant d’opérations de traitement 
industriel du poisson. 

2.1. Nature of waste or other matter: Fish waste and other or-
ganic matter consisting of fish and shellfish waste.  

2.1. Nature des déchets ou autres matières : Déchets de pois-
son ou autres matières organiques composées de poisson, de mol-
lusques et de crustacés. 

 3. Duration of permit: Permit is valid from May 25, 2010, to 
May 24, 2011. 

 3. Durée du permis : Le permis est valide du 25 mai 2010 au 
24 mai 2011. 
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 4. Loading site(s): Ship Cove, Newfoundland and Labrador, 
at approximately 47°35.48′ N, 53°12.6′ W (NAD83); Port de 
Grave, Newfoundland and Labrador, at approximately 47°35.29′ N, 
53°12.55′ W (NAD83). 

 4. Lieu(x) de chargement : Ship Cove (Terre-Neuve-et-
Labrador), à environ 47°35,48′ N., 53°12,6′ O. (NAD83); Port de 
Grave (Terre-Neuve-et-Labrador), à environ 47°35,29′ N., 
53°12,55′ O. (NAD83). 

 5. Disposal site(s): Ship Cove, within a 250 m radius of 
47°35.00′ N, 53°11.00′ W (NAD83), at an approximate depth of 
124 m. 

 5. Lieu(x) d’immersion : Ship Cove, dans un rayon de 250 m de 
47°35,00′ N., 53°11,00′ O. (NAD83), à une profondeur approxi-
mative de 124 m. 

 6. Method of loading: The Permittee shall ensure that the materi-
al is loaded onto floating equipment complying with all applic-
able rules regarding safety and navigation and capable of contain-
ing all waste cargo during loading and transit to the approved 
disposal site. 

 6. Méthode de chargement : Le titulaire du permis doit s’assurer 
que les matières sont chargées sur un équipement flottant respec-
tant toutes les normes de sécurité et de navigation applicables et 
pouvant contenir la totalité des matières à immerger durant le 
chargement et le transport jusqu’au lieu d’immersion approuvé.  

6.1. The Permittee shall ensure that the waste to be disposed of 
is covered by netting or other material to prevent access by gulls 
and other marine birds, except during direct loading or disposal of 
the waste. 

6.1. Le titulaire du permis doit s’assurer que les matières à im-
merger sont recouvertes d’un filet ou autrement afin d’empêcher 
les goélands et autres oiseaux marins d’y accéder, sauf durant le 
chargement ou l’immersion. 

6.2. Material loaded for the purpose of disposal at sea may not 
be held aboard any ship for more than 96 hours from the com-
mencement of loading without the written consent of an enforce-
ment officer designated pursuant to subsection 217(1) of the Can-
adian Environmental Protection Act, 1999. 

6.2. Les matières chargées pour l’immersion en mer ne seront 
pas gardées plus de 96 heures à bord du navire, à compter du dé-
but du chargement, sans l’autorisation écrite d’un agent de l’au-
torité désigné en vertu du paragraphe 217(1) de la Loi canadienne 
sur la protection de l’environnement (1999). 

6.3. The loading and transit shall be completed in a manner that 
ensures that no material contaminates the marine environment, 
notably the harbour and adjacent beaches. The Permittee shall 
also ensure that the loading sites are cleaned up and, if necessary, 
that spilled wastes are recovered. 

6.3. Le chargement et le transport doivent s’effectuer de façon 
qu’aucune matière ne contamine l’environnement marin, notam-
ment le havre et les plages adjacentes. Le titulaire doit également 
s’assurer du nettoyage des lieux de chargement et, s’il y a lieu, de 
la récupération des déchets déversés. 

 7. Route to disposal site(s) and method of transport: Most direct 
navigational route from the loading site to the disposal site.  

 7. Parcours à suivre et mode de transport : Voie navigable la 
plus directe entre le lieu de chargement et le lieu d’immersion.  

 8. Method of disposal: The Permittee shall ensure that the waste 
to be disposed of be discharged from the equipment or ship while 
steaming within the disposal site boundaries and in a manner 
which will promote dispersion.  

 8. Méthode d’immersion : Le titulaire doit s’assurer que les ma-
tières à immerger seront déchargées du navire ou de la pièce 
d’équipement en mouvement à l’intérieur de la zone du lieu d’im-
mersion et d’une manière qui permettra la plus grande dispersion 
possible des matières. 

 9. Total quantity to be disposed of: Not to exceed 1 400 tonnes.   9. Quantité totale à immerger : Ne pas excéder 1 400 tonnes 
métriques. 

10. Inspection: By accepting this permit, the Permittee and their 
contractors accept that they are subject to inspection pursuant to 
Part 10 of the Canadian Environmental Protection Act, 1999.  

10. Inspection : En acceptant ce permis, le titulaire et ses entre-
preneurs acceptent d’être assujettis à des inspections conformé-
ment à la partie 10 de la Loi canadienne sur la protection de l’en-
vironnement (1999). 

11. Contractors: The loading or disposal at sea referred to under 
this permit shall not be carried out by any person without written 
authorization from the Permittee. 

11. Entrepreneurs : Personne ne doit effectuer le chargement ou 
l’immersion en mer désignés aux termes du présent permis sans 
l’autorisation écrite du titulaire. 

11.1. The Permittee shall ensure that all contractors involved in 
the loading or disposal activity for which the permit is issued 
adhere to the conditions identified in the permit and are aware of 
possible consequences of any violation of these conditions. 

11.1. Le titulaire doit s’assurer que tous les entrepreneurs qui 
prennent part aux opérations de chargement et d’immersion pour 
lesquelles le permis a été accordé respectent les conditions men-
tionnées dans le permis et sont au courant des conséquences pos-
sibles du non-respect de ces conditions. 

12. Reporting and notification: The Permittee shall provide the 
following information at least 48 hours before loading and dis-
posal activities commence: the expected period of loading and 
disposal activities. The above-noted information shall be submit-
ted to Mr. Rick Wadman, Environmental Protection Operations 
Directorate, Environment Canada, 6 Bruce Street, Mount Pearl, 
Newfoundland and Labrador A1N 4T3, 709-772-5097 (fax), 
rick.wadman@ec.gc.ca (email). 

12. Rapports et avis : Le titulaire doit fournir les renseignements 
suivants au moins 48 heures avant le début des activités de char-
gement et d’immersion : la période prévue des activités de char-
gement et d’immersion. Les renseignements susmentionnés doi-
vent être acheminés à Monsieur Rick Wadman, Direction des 
activités de protection de l’environnement, Environnement Cana-
da, 6, rue Bruce, Mount Pearl (Terre-Neuve-et-Labrador) A1N 4T3, 
709-772-5097 (télécopieur), rick.wadman@ec.gc.ca (courriel). 

12.1. The Permittee shall submit a written report to the Minis-
ter, as represented by the Regional Director of the Environmental 
Protection Operations Directorate, Atlantic Region, c/o Mr. Rick 
Wadman as identified in paragraph 12, within 30 days of either 
the completion of the work or the expiry of the permit, whichever 
comes first. This report shall contain the following information: 

12.1. Le titulaire doit présenter un rapport écrit au ministre, re-
présenté par le directeur régional de la Direction des activités de 
protection de l’environnement, Région de l’Atlantique, a/s de 
M. Rick Wadman, dont les coordonnées figurent au paragra-
phe 12, dans les 30 jours suivant le parachèvement des travaux ou 
l’expiration du permis, selon la première de ces éventualités. Ce 
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the quantity of matter disposed of at the disposal site(s) and the 
dates on which disposal activities occurred. 

rapport doit contenir les renseignements suivants : la quantité de 
matières immergées au(x) lieu(x) d’immersion et les dates aux-
quelles les activités d’immersion ont eu lieu.  

12.2. This permit shall be displayed in an area of the plant ac-
cessible to the public.  

12.2. Ce permis doit être affiché dans un endroit de l’installa-
tion accessible au public. 

I. R. GEOFFREY MERCER 
Environmental Protection Operations Directorate 

 Atlantic Region 

On behalf of the Minister of the Environment 

Direction des activités de protection de l’environnement 
Région de l’Atlantique 

I. R. GEOFFREY MERCER 

Au nom du ministre de l’Environnement 

[16-1-o] [16-1-o] 

DEPARTMENT OF THE ENVIRONMENT 

CANADIAN ENVIRONMENTAL PROTECTION ACT, 1999 

MINISTÈRE DE L’ENVIRONNEMENT 

LOI CANADIENNE SUR LA PROTECTION DE 
L’ENVIRONNEMENT (1999) 

Notice is hereby given that, pursuant to section 127 of the Can-
adian Environmental Protection Act, 1999, Disposal at Sea Per-
mit No. 4543-2-06619 authorizing the loading for disposal and 
the disposal of waste or other matter at sea is approved. 

Avis est par les présentes donné, conformément à l’article 127 
de la Loi canadienne sur la protection de l’environnement (1999), 
que le permis d’immersion en mer no 4543-2-06619, autorisant le 
chargement pour immersion et l’immersion de déchets ou d’au-
tres matières en mer, est approuvé. 

 1. Permittee: St. Anthony Sea Foods Limited Partnership, 
St. Anthony, Newfoundland and Labrador. 

 1. Titulaire : St. Anthony Sea Foods Limited Partnership, 
St. Anthony (Terre-Neuve-et-Labrador). 

 2. Waste or other matter to be disposed of: Fish waste and 
other organic matter resulting from industrial fish processing 
operations. 

 2. Déchets ou autres matières à immerger : Déchets de poisson 
ou autres matières organiques résultant d’opérations de traitement 
industriel du poisson. 

2.1. Nature of waste or other matter: Fish waste and other or-
ganic matter consisting of fish and shellfish waste.  

2.1. Nature des déchets ou autres matières : Déchets de pois-
son ou autres matières organiques composées de poisson, de mol-
lusques et de crustacés. 

 3. Duration of permit: Permit is valid from May 20, 2010, to 
May 19, 2011. 

 3. Durée du permis : Le permis est valide du 20 mai 2010 au 
19 mai 2011. 

 4. Loading site(s): St. Anthony, Newfoundland and Labrador, at 
approximately 51°21.71′ N, 55°34.41′ W (NAD83).  

 4. Lieu(x) de chargement : St. Anthony (Terre-Neuve-et-
Labrador), à environ 51°21,71′ N., 55°34,41′ O. (NAD83). 

 5. Disposal site(s): St. Anthony, within a 250 m radius of 
51°21.49′ N, 55°32.28′ W (NAD83), at an approximate depth of 
80 m. 

 5. Lieu(x) d’immersion : St. Anthony, dans un rayon de 250 m 
de 51°21,49′ N., 55°32,28′ O. (NAD83), à une profondeur ap-
proximative de 80 m. 

 6. Method of loading: The Permittee shall ensure that the materi-
al is loaded onto floating equipment complying with all applic-
able rules regarding safety and navigation and capable of contain-
ing all waste cargo during loading and transit to the approved 
disposal site. 

 6. Méthode de chargement : Le titulaire du permis doit s’assurer 
que les matières sont chargées sur un équipement flottant respec-
tant toutes les normes de sécurité et de navigation applicables et 
pouvant contenir la totalité des matières à immerger durant le 
chargement et le transport jusqu’au lieu d’immersion approuvé.  

6.1. The Permittee shall ensure that the waste to be disposed of 
is covered by netting or other material to prevent access by gulls 
and other marine birds, except during direct loading or disposal of 
the waste. 

6.1. Le titulaire du permis doit s’assurer que les matières à im-
merger sont recouvertes d’un filet ou autrement afin d’empêcher 
les goélands et autres oiseaux marins d’y accéder, sauf durant le 
chargement ou l’immersion. 

6.2. Material loaded for the purpose of disposal at sea may not 
be held aboard any ship for more than 96 hours from the com-
mencement of loading without the written consent of an enforce-
ment officer designated pursuant to subsection 217(1) of the Can-
adian Environmental Protection Act, 1999. 

6.2. Les matières chargées pour l’immersion en mer ne seront 
pas gardées plus de 96 heures à bord du navire, à compter du dé-
but du chargement, sans l’autorisation écrite d’un agent de l’au-
torité désigné en vertu du paragraphe 217(1) de la Loi canadienne 
sur la protection de l’environnement (1999). 

6.3. The loading and transit shall be completed in a manner that 
ensures that no material contaminates the marine environment, 
notably the harbour and adjacent beaches. The Permittee shall 
also ensure that the loading sites are cleaned up and, if necessary, 
that spilled wastes are recovered. 

6.3. Le chargement et le transport doivent s’effectuer de façon 
qu’aucune matière ne contamine l’environnement marin, notam-
ment le havre et les plages adjacentes. Le titulaire doit également 
s’assurer du nettoyage des lieux de chargement et, s’il y a lieu, de 
la récupération des déchets déversés. 

 7. Route to disposal site(s) and method of transport: Most direct 
navigational route from the loading site to the disposal site.  

 7. Parcours à suivre et mode de transport : Voie navigable la 
plus directe entre le lieu de chargement et le lieu d’immersion.  

 8. Method of disposal: The Permittee shall ensure that the waste 
to be disposed of be discharged from the equipment or ship while 

 8. Méthode d’immersion : Le titulaire doit s’assurer que les ma-
tières à immerger seront déchargées du navire ou de la pièce 
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steaming within the disposal site boundaries and in a manner 
which will promote dispersion.  

d’équipement en mouvement à l’intérieur de la zone du lieu d’im-
mersion et d’une manière qui permettra la plus grande dispersion 
possible des matières. 

 9. Total quantity to be disposed of: Not to exceed 6 000 tonnes.   9. Quantité totale à immerger : Ne pas excéder 6 000 tonnes 
métriques. 

10. Inspection: By accepting this permit, the Permittee and their 
contractors accept that they are subject to inspection pursuant to 
Part 10 of the Canadian Environmental Protection Act, 1999.  

10. Inspection : En acceptant ce permis, le titulaire et ses entre-
preneurs acceptent d’être assujettis à des inspections conformé-
ment à la partie 10 de la Loi canadienne sur la protection de 
l’environnement (1999). 

11. Contractors: The loading or disposal at sea referred to under 
this permit shall not be carried out by any person without written 
authorization from the Permittee. 

11. Entrepreneurs : Personne ne doit effectuer le chargement ou 
l’immersion en mer désignés aux termes du présent permis sans 
l’autorisation écrite du titulaire. 

11.1. The Permittee shall ensure that all contractors involved in 
the loading or disposal activity for which the permit is issued 
adhere to the conditions identified in the permit and are aware of 
possible consequences of any violation of these conditions. 

11.1. Le titulaire doit s’assurer que tous les entrepreneurs qui 
prennent part aux opérations de chargement et d’immersion pour 
lesquelles le permis a été accordé respectent les conditions men-
tionnées dans le permis et sont au courant des conséquences pos-
sibles du non-respect de ces conditions. 

12. Reporting and notification: The Permittee shall provide the 
following information at least 48 hours before loading and dis-
posal activities commence: the expected period of loading and 
disposal activities. The above-noted information shall be submit-
ted to Mr. Rick Wadman, Environmental Protection Operations 
Directorate, Environment Canada, 6 Bruce Street, Mount Pearl, 
Newfoundland and Labrador A1N 4T3, 709-772-5097 (fax), 
rick.wadman@ec.gc.ca (email). 

12. Rapports et avis : Le titulaire doit fournir les renseignements 
suivants au moins 48 heures avant le début des activités de char-
gement et d’immersion : la période prévue des activités de char-
gement et d’immersion. Les renseignements susmentionnés doi-
vent être acheminés à Monsieur Rick Wadman, Direction des 
activités de protection de l’environnement, Environnement Cana-
da, 6, rue Bruce, Mount Pearl (Terre-Neuve-et-Labrador) A1N 4T3, 
709-772-5097 (télécopieur), rick.wadman@ec.gc.ca (courriel). 

12.1. The Permittee shall submit a written report to the Minis-
ter, as represented by the Regional Director of the Environmental 
Protection Operations Directorate, Atlantic Region, c/o Mr. Rick 
Wadman, as identified in paragraph 12, within 30 days of either 
the completion of the work or the expiry of the permit, whichever 
comes first. This report shall contain the following information: 
the quantity of matter disposed of at the disposal site(s) and the 
dates on which disposal activities occurred. 

12.1. Le titulaire doit présenter un rapport écrit au ministre, re-
présenté par le directeur régional de la Direction des activités de 
protection de l’environnement, Région de l’Atlantique, a/s de 
M. Rick Wadman, dont les coordonnées figurent au paragra-
phe 12, dans les 30 jours suivant le parachèvement des travaux ou 
l’expiration du permis, selon la première de ces éventualités. Ce 
rapport doit contenir les renseignements suivants : la quantité de 
matières immergées au(x) lieu(x) d’immersion et les dates aux-
quelles les activités d’immersion ont eu lieu.  

12.2. This permit shall be displayed in an area of the plant ac-
cessible to the public.  

12.2. Ce permis doit être affiché dans un endroit de l’installa-
tion accessible au public. 

I. R. GEOFFREY MERCER 
Environmental Protection Operations Directorate 

 Atlantic Region 

On behalf of the Minister of the Environment 

Direction des activités de protection de l’environnement 
Région de l’Atlantique 

I. R. GEOFFREY MERCER 

Au nom du ministre de l’Environnement 

[16-1-o] [16-1-o] 

DEPARTMENT OF THE ENVIRONMENT MINISTÈRE DE L’ENVIRONNEMENT 

DEPARTMENT OF HEALTH MINISTÈRE DE LA SANTÉ 

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

Publication of final decision on the assessment of a substance — 
Ethylene glycol, CAS No. 107-21-1 — specified on the Priority 
Substances List (subsection 77(6) of the Canadian Environmental 
Protection Act, 1999) 

Publication de la décision finale concernant l’évaluation d’une 
substance — l’Éthylène glycol, numéro de CAS 107-21-1 — 
inscrite sur la Liste des substances d’intérêt prioritaire 
[paragraphe 77(6) de la Loi canadienne sur la protection de 
l’environnement (1999)] 

Whereas a summary of the assessment of the substance ethyl-
ene glycol specified on the Priority Substances List is annexed 
hereby; 

Attendu qu’un résumé de l’évaluation d’une substance dé-
nommée éthylène glycol, inscrite sur la Liste des substances 
d’intérêt prioritaire, est ci-annexé;  

Whereas ethylene glycol does not meet any of the criteria 
set out in section 64 of the Canadian Environmental Protection 
Act, 1999,  

Attendu que l’éthylène glycol ne remplit aucun des critères 
prévus à l’article 64 de la Loi canadienne sur la protection de 
l’environnement (1999),  



 Le 17 avril 2010 Gazette du Canada Partie I 867 

Notice therefore is hereby given that the Ministers of the En-
vironment and of Health intend to take no further action on ethyl-
ene glycol at this time under section 77 of the Act. 

Avis est par les présentes donné que les ministres de l’Envi-
ronnement et de la Santé entendent ne rien faire pour le moment à 
l’égard de l’éthylène glycol sous le régime de l’article 77 de la 
Loi. 

JIM PRENTICE 
Minister of the Environment 

Le ministre de l’Environnement 
JIM PRENTICE 

LEONA AGLUKKAQ 
Minister of Health 

La ministre de la Santé 
LEONA AGLUKKAQ 

ANNEX ANNEXE 

Summary of the Priority Substances List Assessment  
Report of Ethylene Glycol 

Résumé du rapport d’évaluation de la Liste des substances 
d’intérêt prioritaire sur l’Éthylène glycol 

Ethylene glycol was included on the Priority Substances List 
under the Canadian Environmental Protection Act to assess the 
potential environmental and human health risks posed by exposure 
to ethylene glycol in consumer products and the environment. 

L’éthylène glycol a été inscrit sur la Liste des substances 
d’intérêt prioritaire de la Loi canadienne sur la protection de 
l’environnement afin d’évaluer les risques pour l’environnement 
et la santé humaine découlant de l’exposition à cette substance à 
partir de l’environnement et de produits de consommation.  

In December 2000, the Priority Substances List assessment of 
ethylene glycol was formally suspended due to limitations in the 
available data for assessing health effects. At the same time, a 
State of the Science report on ethylene glycol was released, pro-
viding an in-depth review of the toxicity and exposure informa-
tion related to human health and the environment. The essential 
information needed to complete the assessment was identified and 
acquired during the subsequent seven years.  

En décembre 2000, l’évaluation de la Liste des substances 
d’intérêt prioritaire liée à l’éthylène glycol a été officiellement 
suspendue en raison des données disponibles trop limitées pour en 
évaluer les effets sur la santé. À la même période, la parution 
d’un rapport sur l’état de la science sur l’éthylène glycol a présen-
té une analyse approfondie des données sur la toxicité et sur l’ex-
position de la substance à la santé humaine et à l’environnement. 
Les sept années suivantes ont permis de déterminer et d’obtenir 
les données essentielles nécessaires pour mener l’évaluation à 
terme.  

During the suspension period, more data were obtained. This 
led to the proposed conclusion, published in 2007, that the sub-
stance met one or more of the criteria under section 64 of the Can-
adian Environmental Protection Act, 1999 (CEPA 1999). During 
the comment period that followed that publication, additional data 
were received on levels of ethylene glycol in latex paints as well 
as on ethylene glycol-specific model parameters which supported 
a refinement of exposure estimates from use of latex paints. The 
revised exposure estimates were not considered to be of concern 
and resulted in the final conclusion that the substance does not 
meet any of the criteria under section 64 of CEPA 1999.  

Durant cette interruption, d’autres données ont été obtenues. 
De cette évaluation est issue la conclusion proposée, publiée en 
2007, à savoir que l’éthylène glycol répondait à un ou plusieurs 
critères énoncés dans l’article 64 de la Loi canadienne sur la pro-
tection de l’environnement (1999) [LCPE (1999)]. Durant la pé-
riode de commentaires qui a suivi la publication, d’autres données 
se sont ajoutées concernant les niveaux d’éthylène glycol dans les 
peintures au latex, ainsi que sur les paramètres de modélisation 
spécifiques d’éthylène glycol ayant servi à mieux calculer les 
estimations de l’exposition liées à l’utilisation de peintures au 
latex. Les estimations de l’exposition révisées n’ont pas été ju-
gées préoccupantes. Elles ont donc mené à la conclusion finale 
que l’éthylène glycol ne répondait à aucun des critères énoncés 
dans l’article 64 de la LCPE (1999).  

Ethylene glycol is primarily used as a component of deicer and 
anti-icer/anti-freeze fluid used in aircraft deicing and anti-icing 
operations, and as an anti-freeze component in motor vehicles. It 
is also used in manufacturing polyester products. Ethylene glycol 
is present as a slow-evaporating solvent and/or freeze-thaw stabil-
izer in latex paints. Ethylene glycol can also be used in a variety 
of other products such as floor and wall adhesives, brake fluid, 
automotive wax/polish and floor wax/polish. In 2006, approxi-
mately 1 540 kt of ethylene glycol were manufactured in Canada 
by three companies in Alberta. Most Canadian ethylene glycol 
production is destined for export.  

L’éthylène glycol sert principalement de composant de liquides 
dégivrant et d’antigels et d’antigivreurs utilisés pour les aéronefs 
et comme liquide antigel pour les moteurs des véhicules auto-
mobiles. Il est aussi utilisé dans la fabrication de produits en po-
lyester. Il est présent comme solvant à faible évaporation et/ou 
comme un stabilisateur de congélation-décongélation dans les 
peintures au latex. L’éthylène glycol peut aussi être utilisé dans 
une variété d’autres produits tels que des adhésifs de plancher ou 
de mur, du liquide de freins, de la cire et pâte pour automobile, et 
du poli et de la cire à plancher. Au Canada, trois entreprises en 
Alberta ont fabriqué approximativement 1 540 kt d’éthylène gly-
col en 2006. La plus grande partie de la production canadienne 
d’éthylène glycol est destinée à l’exportation.  

With regard to the environment, the highest reported releases 
of ethylene glycol to the environment are to land, resulting from 
aircraft deicing/anti-icing operations, with subsequent release to 
the aquatic environment. However, in recent years, management 
practices at Canada’s major airports have improved with the in-
stallation of new ethylene glycol application and mitigation facili-
ties or improvements to existing ones. 

En ce qui concerne l’environnement, les rejets d’éthylène gly-
col les plus élevés déclarés sont les rejets dans la terre à la suite 
d’opérations de dégivrage et d’antigivrage des aéronefs, lesquels 
aboutissent dans le milieu aquatique. Mais ces dernières années, 
les pratiques de gestion des principaux aéroports du Canada ont 
été améliorées par la mise en place de nouvelles installations 
d’application et de réduction des impacts de l’éthylène glycol ou 
par l’amélioration des installations existantes.  
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The direct comparison of exposure concentrations measured in 
the aquatic environment with the estimated no-effect values sug-
gests that adverse effects are unlikely when consideration is given 
to the seasonal nature of releases, ambient temperatures, meta-
bolic rates and duration of exposure. Furthermore, examination of 
potential indirect effects through oxygen depletion caused by the 
biodegradation of ethylene glycol suggests a low potential for 
concentrations of dissolved oxygen to drop to levels of concern. 
Therefore, ethylene glycol is not entering the environment in a 
quantity or concentration or under conditions that have or may 
have an immediate or long-term harmful effect on the environ-
ment or its biological diversity, or that constitutes or may consti-
tute a danger to the environment on which life depends. 

La comparaison directe des concentrations d’exposition mesu-
rées dans le milieu aquatique avec les valeurs estimées sans effet 
observé indique qu’il est peu probable qu’il y ait des effets nuisi-
bles étant donné la nature saisonnière des rejets, les températures 
ambiantes, les taux métaboliques et la durée de l’exposition. De 
plus, l’examen des effets indirects potentiels de l’épuisement 
d’oxygène découlant de la biodégradation de l’éthylène glycol 
indique un faible risque de diminution des concentrations d’oxy-
gène dissous à des niveaux préoccupants. Par conséquent, l’éthy-
lène glycol ne pénètre pas dans l’environnement en une quantité, 
à une concentration ou dans des conditions qui ont ou peuvent 
avoir un effet nocif immédiat ou à long terme sur l’environne-
ment ou sur sa diversité biologique, ou qui constituent ou peuvent 
constituer un danger pour l’environnement nécessaire à la vie.  

With regard to human health, upper-bounding estimates of 
daily intake of ethylene glycol by the general population of Can-
ada and by a highly exposed population in the immediate vicinity 
of an industrial point source are well below tolerable intake, de-
rived based on a benchmark dose calculated for non-neoplastic 
renal effects in animals and an uncertainty factor. “Tolerable in-
take” is the level of intake to which it is believed a person may be 
exposed daily over a lifetime without deleterious effect. Estimates 
of short-term indoor air concentrations from use of consumer 
products containing this substance, such as latex paint, are not 
considered to be of concern based on a comparison of upper-
bounding exposure estimates and the no-observed-adverse-effect 
level in an inhalation study conducted with humans. Ethylene 
glycol is, therefore, not entering the environment in a quantity or 
concentration or under conditions that may constitute a danger to 
human life or health. 

En ce qui a trait à la santé humaine, les limites supérieures des 
estimations de l’absorption quotidienne d’éthylène glycol par la 
population générale du Canada et par une population fortement 
exposée se trouvant à proximité immédiate d’une source ponc-
tuelle industrielle sont bien en deçà de l’absorption tolérable qui 
est fondée sur une dose repère calculée à partir d’effets rénaux 
non néoplasiques chez les animaux et d’un facteur d’incertitude. 
L’« absorption tolérable » est le niveau d’absorption auquel on 
croit qu’une personne puisse être exposée quotidiennement tout 
au long de sa vie sans en subir les effets nocifs. Les estimations 
des concentrations dans l’air intérieur à court terme de produits de 
consommation contenant cette substance, comme la peinture au 
latex, ne sont pas jugées dangereuses d’après la comparaison des 
estimations de la limite supérieure d’exposition et de la dose sans 
effet nocif observé à l’issue d’une étude de l’inhalation menée 
auprès de sujets humains. Donc, l’éthylène glycol ne pénètre pas 
dans l’environnement en une quantité ou une concentration ou 
dans des conditions constituant une menace pour la vie ou la santé 
humaine. 

This substance will be considered for inclusion in the Domestic 
Substances List inventory update initiative. In addition and where 
relevant, research and monitoring will support verification of 
assumptions used during the screening assessment. 

L’inclusion de cette substance sera considérée dans la pro-
chaine mise à jour de l’inventaire de la Liste intérieure. De plus, 
des activités de recherche et de surveillance viendront, s’il y a 
lieu, appuyer la vérification des hypothèses formulées au cours de 
l’évaluation préalable. 

Conclusion Conclusion 

Based on the information available for human health and the 
environment, it is thus concluded that ethylene glycol does not 
meet any of the criteria set out in section 64 of the Canadian En-
vironmental Protection Act, 1999.  

D’après les renseignements disponibles sur l’environnement et 
sur la santé humaine, il est ainsi conclu que l’éthylène glycol ne 
satisfait à aucun des critères énoncés dans l’article 64 de la Loi 
canadienne sur la protection de l’environnement (1999).  

The Priority Substances List Assessment Report for this sub-
stance is available on the CEPA Environmental Registry Web site 
at www.ec.gc.ca/CEPARegistry/subs_list/assessments.cfm. 

Le rapport d’évaluation d’une substance de la Liste des subs-
tances d’intérêt prioritaire pour l’éthylène glycol se trouve sur le 
site Web du Registre environnemental de la LCPE à l’adresse 
www.ec.gc.ca/registrelcpe/subs_list/assessments.cfm. 

[16-1-o] [16-1-o] 

DEPARTMENT OF INDUSTRY 

OFFICE OF THE REGISTRAR GENERAL 

MINISTÈRE DE L’INDUSTRIE 

BUREAU DU REGISTRAIRE GÉNÉRAL 

Appointments Nominations 
 
Name and position/Nom et poste  Order in Council/Décret 

Bateman, The Hon./L’hon. Nancy 2010-461 
Government of Nova Scotia/Gouvernement de la Nouvelle-Écosse  

Administrator/Administrateur  
April 22 to 23, 2010/Du 22 au 23 avril 2010  
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Name and position/Nom et poste  Order in Council/Décret 

Bracken, The Hon./L’hon. J. Keith  
Government of British Columbia/Gouvernement de la Colombie-Britannique  

Administrator/Administrateur  
June 20 to 26 and July 4 to 31, 2010/Du 20 au 26 juin et  2010-450 
du 4 au 31 juillet 2010  
September 26 to October 2, 2010/Du 26 septembre au 2 octobre 2010 2010-451 

Browne, The Hon./L’hon. Beverley A.  
Nunavut Court of Justice/Cour de justice du Nunavut 2010-429 

Deputy Judge/Juge adjointe  
Supreme Court of Yukon/Cour suprême du Yukon 2010-428 

Deputy judge/Juge adjointe  

Ethell, Donald Stewart, O.C., A.O.E./o.c., a.o.e. 2010-465 
Lieutenant Governor of the Province of Alberta/Lieutenant-gouverneur de la 
province d’Alberta 

 

Government of Ontario/Gouvernement de l’Ontario 2010-425 
Administrators/Administrateurs  

Moldaver, The Hon./L’hon. Michael J.  
April 5 to 9 and 21 to 24, 2010/Du 5 au 9 et du 21 au 24 avril 2010  
Smith, The Hon./L’hon. Heather J.  
April 26 to 30, 2010/Du 26 au 30 avril 2010  

Jean, Daniel 2010-383 
Deputy Minister of the Administrative Services Review/Sous-ministre de 
l’examen des services administratifs 

 

Karakatsanis, The Hon./L’hon. Andromahi 2010-442 
Court of Appeal for Ontario/Cour d’appel de l’Ontario  

Justice of Appeal/Juge d’appel  
Superior Court of Justice in and for the Province of Ontario/Cour supérieure de 
justice de l’Ontario 

 

Judge ex officio/Juge d’office  

Kirvan, Myles 2010-382 
Deputy Minister of Justice and Deputy Attorney General of Canada/Sous-ministre 
de la Justice et sous-procureur général du Canada 

 

Martin, Michael 2010-384 
Privy Council Office/Bureau du Conseil privé  

Deputy Secretary to the Cabinet - Operations/Sous-secrétaire du  
Cabinet - Opérations 

 

McDougall, John R. 2010-443 
National Research Council of Canada/Conseil national de recherches du Canada  

President/Président  

Orsborn, The Hon./L’hon. David B. 2010-449 
Government of Newfoundland and Labrador/Gouvernement de  
Terre-Neuve-et-Labrador 

 

Administrator/Administrateur  
April 21 to 27, 2010/Du 21 au 27 avril 2010  

 
April 9, 2010 Le 9 avril 2010 

DIANE BÉLANGER 
Manager 

La gestionnaire 
DIANE BÉLANGER 

[16-1-o] [16-1-o] 
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PARLIAMENT PARLEMENT 

HOUSE OF COMMONS CHAMBRE DES COMMUNES 

Third Session, Fortieth Parliament Troisième session, quarantième législature 

PRIVATE BILLS PROJETS DE LOI D’INTÉRÊT PRIVÉ 

Standing Order 130 respecting notices of intended applications 
for private bills was published in the Canada Gazette, Part I, on 
February 27, 2010. 

L’article 130 du Règlement relatif aux avis de demande de pro-
jets de loi d’intérêt privé a été publié dans la Partie I de la Gazette 
du Canada du 27 février 2010. 

For further information, contact the Private Members’ Business 
Office, House of Commons, Centre Block, Room 134-C, Ottawa, 
Ontario K1A 0A6, 613-992-6443. 

Pour obtenir d’autres renseignements, prière de communiquer 
avec le Bureau des affaires émanant des députés, Chambre des 
communes, Édifice du Centre, Pièce 134-C, Ottawa (Ontario) 
K1A 0A6, 613-992-6443. 

AUDREY O’BRIEN 
Clerk of the House of Commons 

La greffière de la Chambre des communes 
AUDREY O’BRIEN 

ROYAL ASSENT SANCTION ROYALE  

Wednesday, March 31, 2010 Le mercredi 31 mars 2010 

This day at four fifty-five in the afternoon, the Honourable 
Thomas Albert Cromwell, in his capacity as Deputy of Her Excel-
lency the Governor General, proceeded to the Chamber of the 
Senate, in the Parliament Buildings, and took his seat at the foot 
of the Throne. The Members of the Senate being assembled, the 
Deputy of Her Excellency the Governor General was pleased to 
command the attendance of the House of Commons, and that 
House being present, the following Bills were assented to in Her 
Majesty’s name by the Deputy of Her Excellency the Governor 
General: 

Aujourd’hui à seize heures cinquante-cinq, l’honorable Thomas 
Albert Cromwell, en sa qualité de suppléant de Son Excellence la 
Gouverneure générale, est venu à la Chambre du Sénat, en l’Hôtel 
du Parlement et a pris place au pied du Trône. Les membres du 
Sénat étant assemblés, il a plu au suppléant de Son Excellence la 
Gouverneure générale d’ordonner à la Chambre des communes 
d’être présente, et, cette Chambre étant présente, le suppléant de 
Son Excellence la Gouverneure générale, au nom de Sa Majesté, 
a sanctionné les projets de loi suivants : 

An Act for granting to Her Majesty certain sums of money for 
the federal public administration for the financial year end-
ing March 31, 2010  
(Bill C-6, chapter 1, 2010) 

Loi portant octroi à Sa Majesté de crédits pour l’administration 
publique fédérale pendant l’exercice se terminant le 31 mars 
2010  
(Projet de loi C-6, chapitre 1, 2010) 

An Act for granting to Her Majesty certain sums of money for 
the federal public administration for the financial year end-
ing March 31, 2011  
(Bill C-7, chapter 2, 2010) 

Loi portant octroi à Sa Majesté de crédits pour l’administration 
publique fédérale pendant l’exercice se terminant le 31 mars 
2011  
(Projet de loi C-7, chapitre 2, 2010) 

GARY W. O’BRIEN 
Clerk of the Senate and 

Clerk of the Parliaments 

Le greffier du Sénat et 
greffier des Parlements 

GARY W. O’BRIEN 

[16-1-o] [16-1-o] 
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COMMISSIONS COMMISSIONS 

CANADA REVENUE AGENCY AGENCE DU REVENU DU CANADA 

INCOME TAX ACT LOI DE L’IMPÔT SUR LE REVENU 

Revocation of registration of a charity Révocation de l’enregistrement d’un organisme de bienfaisance 

The following notice of proposed revocation was sent to the 
charity listed below revoking it for failure to meet the parts of the 
Income Tax Act as listed in this notice: 

“Notice is hereby given, pursuant to Income Tax Act 
paragraphs 168(1)(b) and 168(1)(d) along with subsec-
tion 149.1(4.1) and paragraph 149.1(4.1)(b) of the Income Tax 
Act, that I propose to revoke the registration of the organization 
listed below and that the revocation of registration is effective 
on the date of publication of this notice.” 

L’avis d’intention de révocation suivant a été envoyé à l’or-
ganisme de bienfaisance indiqué ci-après parce qu’il n’a pas res-
pecté les parties de la Loi de l’impôt sur le revenu tel qu’il est 
indiqué ci-dessous : 

« Avis est donné par les présentes que, conformément aux ali-
néas 168(1)b) et 168(1)d) de la Loi de l’impôt sur le revenu, 
j’ai l’intention de révoquer l’enregistrement de l’organisme 
mentionné ci-dessous en vertu du paragraphe 149.1(4.1) et de 
l’alinéa 149.1(4.1)b) de cette loi et que la révocation de l’en-
registrement entre en vigueur à la publication du présent avis. » 

 
Business Number 
Numéro d’entreprise 

Name/Nom 
Address/Adresse 

864266234RR0001  DESTINY HEALTH & WELLNESS FOUNDATION, MARKHAM, ONT. 
 

CATHY HAWARA 
Acting Director General 

Charities Directorate 

La directrice générale par intérim 
Direction des organismes de bienfaisance 

CATHY HAWARA 

[16-1-o] [16-1-o] 

CANADA REVENUE AGENCY AGENCE DU REVENU DU CANADA 

INCOME TAX ACT LOI DE L’IMPÔT SUR LE REVENU 

Revocation of registration of a charity Révocation de l’enregistrement d’un organisme de bienfaisance 

The following notice of proposed revocation was sent to the 
charity listed below revoking it for failure to meet the parts of the 
Income Tax Act as listed in this notice: 

“Notice is hereby given, pursuant to paragraphs 168(1)(b) 
and 168(1)(d) of the Income Tax Act, that I propose to revoke 
the registration of the organization listed below under subsec-
tion 149.1(4) and paragraph 149.1(4)(b) of the Income Tax Act 
and that the revocation of registration is effective on the date of 
publication of this notice.” 

L’avis d’intention de révocation suivant a été envoyé à l’or-
ganisme de bienfaisance indiqué ci-après parce qu’il n’a pas res-
pecté les parties de la Loi de l’impôt sur le revenu tel qu’il est 
indiqué ci-dessous : 

« Avis est donné par les présentes que, conformément aux ali-
néas 168(1)b) et 168(1)d) de la Loi de l’impôt sur le revenu, j’ai 
l’intention de révoquer l’enregistrement de l’organisme men-
tionné ci-dessous en vertu du paragraphe 149.1(4) et de l’ali-
néa 149.1(4)b) de cette loi et que la révocation de l’enregistre-
ment entre en vigueur à la publication du présent avis. » 

 
Business Number 
Numéro d’entreprise 

Name/Nom 
Address/Adresse 

869197129RR0001 LIBERTY WELLNESS INITIATIVE, MARKHAM, ONT. 
 

CATHY HAWARA 
Acting Director General 

Charities Directorate 

La directrice générale par intérim 
Direction des organismes de bienfaisance 

CATHY HAWARA 

[16-1-o] [16-1-o] 

CANADIAN INTERNATIONAL TRADE TRIBUNAL TRIBUNAL CANADIEN DU COMMERCE EXTÉRIEUR 

APPEAL APPEL 

Notice No. HA-2010-001 Avis no HA-2010-001 

The Canadian International Trade Tribunal (the Tribunal) will 
hold a public hearing to consider the appeal referenced hereunder. 
This hearing will be held beginning at 9:30 a.m., in the Tribu-
nal’s Hearing Room No. 2, 18th Floor, Standard Life Centre, 

Le Tribunal canadien du commerce extérieur (le Tribunal) 
tiendra une audience publique afin d’entendre l’appel mentionné 
ci-dessous. L’audience débutera à 9 h 30 et aura lieu dans la salle 
d’audience no 2 du Tribunal, 18e étage, Standard Life Centre, 
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333 Laurier Avenue W, Ottawa, Ontario. Interested persons plan-
ning to attend should contact the Tribunal at 613-998-9908 to 
obtain further information and to confirm that the hearing will be 
held as scheduled. 

333, avenue Laurier Ouest, Ottawa (Ontario). Les personnes inté-
ressées qui ont l’intention d’assister à l’audience doivent s’adres-
ser au Tribunal en composant le 613-998-9908 si elles désirent 
plus de renseignements ou si elles veulent confirmer la date de 
l’audience. 

Customs Act Loi sur les douanes 

Canadian Tire Corporation Ltd. v. President of the Canada Border Services 
Agency 

La Société Canadian Tire Limitée c. Président de l’Agence des services 
frontaliers du Canada 

 
Date of Hearing: May 12, 2010  Date de l’audience : Le 12 mai 2010 
Appeal No.: AP-2009-019  Appel no : AP-2009-019 
 
Goods in Issue: 

 
Personal flotation device 

 Marchandises en 
cause : 

 
Vêtement de flottaison individuel 

Issue: Whether the goods in issue are properly classified under tariff 
item No. 6307.20.00 as life-jackets and life-belts, as 
determined by the President of the Canada Border Services 
Agency, or should be classified under tariff item 
No. 3926.90.90 as other articles of plastics and articles of other 
materials of headings 39.01 to 39.14, as claimed by Canadian 
Tire Corporation Ltd. 

 Question en litige : Déterminer si les marchandises en cause sont correctement 
classées dans le numéro tarifaire 6307.20.00 à titre de 
ceintures et gilets de sauvetage, comme l’a déterminé le 
président de l’Agence des services frontaliers du Canada, ou si 
elles doivent être classées dans le numéro tarifaire 3926.90.90 
à titre d’autres ouvrages en matières plastiques et ouvrages en 
d’autres matières des nos 39.01 à 39.14, comme le soutient La 
Société Canadian Tire Limitée. 

Tariff Items at 
Issue: 

 
Canadian Tire Corporation Ltd.—3926.90.90 
President of the Canada Border Services Agency—6307.20.00

 Numéros tarifaires 
en cause : 

 
La Société Canadian Tire Limitée — 3926.90.90 
Président de l’Agence des services frontaliers du Canada — 
6307.20.00  

April 9, 2010  Le 9 avril 2010 

By order of the Tribunal 

DOMINIQUE LAPORTE 
Secretary 

Par ordre du Tribunal 

Le secrétaire 
DOMINIQUE LAPORTE 

[16-1-o] [16-1-o] 

CANADIAN INTERNATIONAL TRADE TRIBUNAL TRIBUNAL CANADIEN DU COMMERCE EXTÉRIEUR 

INQUIRY ENQUÊTE 

EDP hardware and software Matériel et logiciel informatiques 

The Canadian International Trade Tribunal (the Tribunal) has 
received complaints (File Nos. PR-2009-132 to PR-2009-153) 
from Enterasys Networks of Canada Ltd. (Enterasys), of 
Thornhill, Ontario, concerning procurements (Solicitation 
Nos. W8474-105450/A [RVD 729], 45045-090111/A [RVD 732], 
W3078-10082/A [RVD 733], W8474-105446/A [RVD 730], 
EN869-104113/A [RVD 735], 5P041-091006/A [RVD 736], 
W8474-105448/A [RVD 738], W8474-105447/A [RVD 739], 
EN869-103849/B [RVD 716], W0106-09613B/B [RVD 695(2)], 
W0103-10JK40/A [RVD 724], W0117-095460/A [RVD 742], 
W010S-10D282/B [RVD 711], 23240-103817/B [RVD 728], 
W7714-093847/A [RVD 748], W8474-105439/A [RVD 744], 
W8474-105451/A [RVD 745], 5P421-091026/A [RVD 747], 
39903-100603/A [RVD 750], W0113-100475/A [RVD 751], 
EN869-104307/A [RVD 755], EN869-104307/B [RVD 756]) by 
the Department of Public Works and Government Services 
(PWGSC). The solicitations are for the provision of networking 
equipment. Pursuant to subsection 30.13(2) of the Canadian Inter-
national Trade Tribunal Act and subsection 7(2) of the Canadian 
International Trade Tribunal Procurement Inquiry Regulations, 
notice is hereby given that the Tribunal has decided to conduct an 
inquiry into the complaints. 

Le Tribunal canadien du commerce extérieur (le Tribunal) a 
reçu des plaintes (dossiers nos PR-2009-132 à PR-2009-153) dé-
posées par Enterasys Networks of Canada Ltd. (Enterasys), 
de Thornhill (Ontario), concernant des marchés (invitations 
nos W8474-105450/A [DRV 729], 45045-090111/A [DRV 732], 
W3078-10082/A [DRV 733], W8474-105446/A [DRV 730], 
EN869-104113/A [DRV 735], 5P041-091006/A [DRV 736], 
W8474-105448/A [DRV 738], W8474-105447/A [DRV 739], 
EN869-103849/B [DRV 716], W0106-09613B/B [DRV 695(2)], 
W0103-10JK40/A [DRV 724], W0117-095460/A [DRV 742], 
W010S-10D282/B [DRV 711], 23240-103817/B [DRV 728], 
W7714-093847/A [DRV 748], W8474-105439/A [DRV 744], 
W8474-105451/A [DRV 745], 5P421-091026/A [DRV 747], 
39903-100603/A [DRV 750], W0113-100475/A [DRV 751], 
EN869-104307/A [DRV 755], EN869-104307/B [DRV 756]) 
passés par le ministère des Travaux publics et des Services gou-
vernementaux (TPSGC). Les invitations portent sur la fourniture 
d’équipement de réseau. Conformément au paragraphe 30.13(2) 
de la Loi sur le Tribunal canadien du commerce extérieur et au 
paragraphe 7(2) du Règlement sur les enquêtes du Tribunal cana-
dien du commerce extérieur sur les marchés publics, avis est 
donné par la présente que le Tribunal a décidé d’enquêter sur les 
plaintes. 

Enterasys alleges that PWGSC improperly conducted the 
above-noted solicitations. 

Enterasys allègue que TPSGC a procédé aux invitations sus-
mentionnées de façon irrégulière. 

Further information may be obtained from the Secretary, 
Canadian International Trade Tribunal, Standard Life Centre, 

Pour plus de renseignements, veuillez communiquer avec le 
Secrétaire, Tribunal canadien du commerce extérieur, Standard 
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15th Floor, 333 Laurier Avenue W, Ottawa, Ontario K1A 0G7, 
613-993-3595 (telephone), 613-990-2439 (fax), secretary@citt-
tcce.gc.ca (email). 

Life Centre, 15e étage, 333, avenue Laurier Ouest, Ottawa (Onta-
rio) K1A 0G7, 613-993-3595 (téléphone), 613-990-2439 (téléco-
pieur), secretaire@tcce-citt.gc.ca (courriel). 

Ottawa, April 7, 2010 Ottawa, le 7 avril 2010 

DOMINIQUE LAPORTE 
Secretary 

Le secrétaire 
DOMINIQUE LAPORTE 

[16-1-o] [16-1-o] 

CANADIAN RADIO-TELEVISION AND  
TELECOMMUNICATIONS COMMISSION 

CONSEIL DE LA RADIODIFFUSION ET DES  
TÉLÉCOMMUNICATIONS CANADIENNES 

NOTICE TO INTERESTED PARTIES AVIS AUX INTÉRESSÉS 

The following notices are abridged versions of the Commis-
sion’s original notices bearing the same number. The original 
notices contain a more detailed outline of the applications, includ-
ing additional locations and addresses where the complete files 
may be examined. The relevant material, including the notices 
and applications, is available for viewing during normal business 
hours at the following offices of the Commission: 
— Central Building, Les Terrasses de la Chaudière, Room 206, 

1 Promenade du Portage, Gatineau, Quebec K1A 0N2, 819-
997-2429 (telephone), 994-0423 (TDD), 819-994-0218 (fax); 

— Metropolitan Place, Suite 1410, 99 Wyse Road, Dartmouth, 
Nova Scotia B3A 4S5, 902-426-7997 (telephone), 426-6997 
(TDD), 902-426-2721 (fax); 

— Kensington Building, Suite 1810, 275 Portage Avenue, Win-
nipeg, Manitoba R3B 2B3, 204-983-6306 (telephone), 
983-8274 (TDD), 204-983-6317 (fax); 

— 530–580 Hornby Street, Vancouver, British Columbia V6C 
3B6, 604-666-2111 (telephone), 666-0778 (TDD), 604-
666-8322 (fax); 

— CRTC Documentation Centre, 205 Viger Avenue W, 
Suite 504, Montréal, Quebec H2Z 1G2, 514-283-6607 (tele-
phone), 283-8316 (TDD), 514-283-3689 (fax);  

— CRTC Documentation Centre, 55 St. Clair Avenue E, 
Suite 624, Toronto, Ontario M4T 1M2, 416-952-9096 (tele-
phone), 416-954-6343 (fax); 

— CRTC Documentation Centre, Cornwall Professional Build-
ing, Room 103, 2125 11th Avenue, Regina, Saskatchewan 
S4P 3X3, 306-780-3422 (telephone), 306-780-3319 (fax); 

— CRTC Documentation Centre, 10405 Jasper Avenue, 
Suite 520, Edmonton, Alberta T5J 3N4, 780-495-3224 (tele-
phone), 780-495-3214 (fax). 

Les avis qui suivent sont des versions abrégées des avis origi-
naux du Conseil portant le même numéro. Les avis originaux 
contiennent une description plus détaillée de chacune des deman-
des, y compris les lieux et adresses où l’on peut consulter les dos-
siers complets. Tous les documents afférents, y compris les avis 
et les demandes, sont disponibles pour examen durant les heures 
normales d’ouverture aux bureaux suivants du Conseil : 
— Édifice central, Les Terrasses de la Chaudière, Pièce 206, 

1, promenade du Portage, Gatineau (Québec) K1A 0N2, 
819-997-2429 (téléphone), 994-0423 (ATS), 819-994-0218 
(télécopieur); 

— Place Metropolitan, Bureau 1410, 99, chemin Wyse, Dart-
mouth (Nouvelle-Écosse) B3A 4S5, 902-426-7997 (télé-
phone), 426-6997 (ATS), 902-426-2721 (télécopieur); 

— Édifice Kensington, Pièce 1810, 275, avenue Portage, Win-
nipeg (Manitoba) R3B 2B3, 204-983-6306 (téléphone), 
983-8274 (ATS), 204-983-6317 (télécopieur); 

— 580, rue Hornby, Bureau 530, Vancouver (Colombie-
Britannique) V6C 3B6, 604-666-2111 (téléphone), 666-0778 
(ATS), 604-666-8322 (télécopieur); 

— Centre de documentation du CRTC, 205, avenue Viger Ouest, 
Bureau 504, Montréal (Québec) H2Z 1G2, 514-283-6607 
(téléphone), 283-8316 (ATS), 514-283-3689 (télécopieur); 

— Centre de documentation du CRTC, 55, avenue St. Clair Est, 
Bureau 624, Toronto (Ontario) M4T 1M2, 416-952-9096 
(téléphone), 416-954-6343 (télécopieur); 

— Centre de documentation du CRTC, Édifice Cornwall Pro-
fessional, Pièce 103, 2125, 11e Avenue, Regina (Saskatche-
wan) S4P 3X3, 306-780-3422 (téléphone), 306-780-3319 
(télécopieur); 

— Centre de documentation du CRTC, 10405, avenue Jasper, 
Bureau 520, Edmonton (Alberta) T5J 3N4, 780-495-3224 
(téléphone), 780-495-3214 (télécopieur). 

Interventions must be filed with the Secretary General, Can-
adian Radio-television and Telecommunications Commission, 
Ottawa, Ontario K1A 0N2, together with proof that a true copy of 
the intervention has been served upon the applicant, on or before 
the deadline given in the notice. 

Les interventions doivent parvenir au Secrétaire général, Con-
seil de la radiodiffusion et des télécommunications canadiennes, 
Ottawa (Ontario) K1A 0N2, avec preuve qu’une copie conforme 
a été envoyée à la requérante, avant la date limite d’intervention 
mentionnée dans l’avis. 

Secretary General Secrétaire général 

CANADIAN RADIO-TELEVISION AND 
TELECOMMUNICATIONS COMMISSION 

CONSEIL DE LA RADIODIFFUSION ET DES 
TÉLÉCOMMUNICATIONS CANADIENNES 

DECISIONS DÉCISIONS  

The complete texts of the decisions summarized below are 
available from the offices of the CRTC. 

On peut se procurer le texte complet des décisions résumées 
ci-après en s’adressant au CRTC. 
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2010-201 April 7, 2010 2010-201 Le 7 avril 2010 

V Interactions Inc. 
Across Canada 

V Interactions inc. 
L’ensemble du Canada 

Approved — Application to amend the definition of the term 
“broadcast day” for the purposes of the conditions of licence for 
the V network and for the television stations CFAP-TV Québec, 
CFJP-TV Montréal, CFKM-TV Trois-Rivières, CFKS-TV Sher-
brooke, CFRS-TV Saguenay and CFJP-DT Montréal. 

Approuvé — Demande en vue de modifier la définition de l’ex-
pression « journée de radiodiffusion » aux fins des conditions 
de licence du réseau V et des entreprises de programmation de 
télévision CFAP-TV Québec, CFJP-TV Montréal, CFKM-TV 
Trois-Rivières, CFKS-TV Sherbrooke, CFRS-TV Saguenay et 
CFJP-DT Montréal. 

2010-202 April 7, 2010 2010-202 Le 7 avril 2010 

Eastlink Bluewater Communications Inc. 
Halifax, Nova Scotia 

Eastlink Bluewater Communications Inc. 
Halifax (Nouvelle-Écosse) 

Revocation of the broadcasting licence for the licensee’s video-
on-demand service authorized to serve the province of Ontario. 

Révocation de la licence de radiodiffusion de l’entreprise de 
vidéo sur demande de la titulaire, autorisée à desservir la province 
d’Ontario. 

2010-65-1 April 8, 2010 2010-65-1 Le 8 avril 2010 

Various applicants 
Gimli, Winnipeg Beach and Arborg, Manitoba 

Diverses requérantes 
Gimli, Winnipeg Beach et Arborg (Manitoba) 

Correction — The Commission corrects Licensing of new radio 
stations to serve Gimli and Winnipeg Beach and new transmitter 
in Arborg, Broadcasting Decision CRTC 2010-65, February 10, 
2010. 

Correction — Le Conseil corrige Attribution de licences à de 
nouvelles stations de radio devant desservir Gimli et Winnipeg 
Beach et nouvel émetteur à Arborg, décision de radiodiffusion 
CRTC 2010-65, 10 février 2010. 

2010-203 April 8, 2010 2010-203 Le 8 avril 2010 

Torres Media Ottawa Inc. 
Ottawa, Ontario; and Gatineau, Quebec 

Torres Media Ottawa Inc. 
Ottawa (Ontario) et Gatineau (Québec) 

Approved — Change to the authorized contours of the radio pro-
gramming undertaking CIDG-FM Ottawa/Gatineau, authorized in 
Broadcasting Decision 2008-222 and confirmed in Broadcasting 
Decision 2009-481, by decreasing the average effective radiated 
power (ERP) from 1 300 W to 934 W, by increasing the max-
imum ERP from 3 000 W to 4 500 W (effective height of antenna 
above average terrain of 98 m), and by relocating the antenna. 

Approuvé — Modification au périmètre de rayonnement autorisé 
de l’entreprise de programmation de radio CIDG-FM Ottawa/
Gatineau, autorisée dans la décision de radiodiffusion 2008-222 et 
confirmée dans la décision de radiodiffusion 2009-481, en rédui-
sant la puissance apparente rayonnée (PAR) moyenne de 1 300 W 
à 934 W, en augmentant la PAR maximale de 3 000 W à 4 500 W 
(hauteur effective d’antenne au-dessus du sol moyen de 98 m) et 
en déplaçant l’antenne. 

2010-204 April 8, 2010 2010-204 Le 8 avril 2010 

CTV Television Inc. 
Across Canada 

CTV Television Inc. 
L’ensemble du Canada 

Approved — Amendment to the broadcasting licence for the spe-
cialty television programming undertaking known as The Com-
edy Network in order to increase its flexibility in fulfilling its 
described video programming commitments. 

Approuvé — Modification de la licence de radiodiffusion de 
l’entreprise de programmation de télévision spécialisée connue 
sous le nom de The Comedy Network afin de bénéficier de plus 
de souplesse pour satisfaire à ses engagements à l’égard de la 
vidéodescription. 

2010-205 April 8, 2010 2010-205 Le 8 avril 2010 

Learning and Skills Television of Alberta Limited 
Calgary and Edmonton, Alberta 

Learning and Skills Television of Alberta Limited 
Calgary et Edmonton (Alberta) 

Approved — Amendment to the broadcasting licence for the sat-
ellite to cable programming undertaking known as ACCESS – 
The Education Station in order to increase its flexibility in fulfill-
ing its described video programming commitments. 

Approuvé — Modification de la licence de radiodiffusion de 
l’entreprise de programmation distribuée par satellite à des câblo-
distributeurs connue sous le nom d’ACCESS – The Education 
Station afin de bénéficier de plus de souplesse pour satisfaire à 
ses engagements à l’égard de la vidéodescription. 
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2010-206 April 8, 2010 2010-206 Le 8 avril 2010 

UCFV Campus and Community Radio Society 
Abbotsford, British Columbia 

UCFV Campus and Community Radio Society 
Abbotsford (Colombie-Britannique) 

Approved — Extension of the time limit to implement the new 
English-language community-based campus FM radio program-
ming undertaking in Abbotsford approved in Broadcasting Deci-
sion 2006-70. 

Approuvé — Prolongation du délai de mise en exploitation de la 
nouvelle entreprise de programmation de radio FM de campus de 
langue anglaise axée sur la communauté à Abbotsford approuvée 
dans la décision de radiodiffusion 2006-70. 

2010-210 April 9, 2010 2010-210 Le 9 avril 2010 

CKDU-FM Society 
Halifax, Nova Scotia 

CKDU-FM Society 
Halifax (Nouvelle-Écosse) 

Approved — Change to the authorized contours of the English-
language community-based campus radio programming under-
taking CKDU-FM Halifax by decreasing the average effective 
radiated power from 3 200 W to 2 460 W (non-directional an-
tenna with an effective height of antenna above average terrain 
of 156.5 m). 

Approuvé — Modification au périmètre de rayonnement autorisé 
de l’entreprise de programmation de radio de campus de langue 
anglaise axée sur la communauté CKDU-FM Halifax en dimi-
nuant la puissance apparente rayonnée moyenne de 3 200 W à 
2 460 W (antenne non directionnelle avec une hauteur effective 
d’antenne au-dessus du sol moyen de 156,5 m). 

[16-1-o] [16-1-o] 

CANADIAN RADIO-TELEVISION AND 
TELECOMMUNICATIONS COMMISSION 

CONSEIL DE LA RADIODIFFUSION ET DES 
TÉLÉCOMMUNICATIONS CANADIENNES 

NOTICE OF CONSULTATION 2009-661-5  AVIS DE CONSULTATION 2009-661-5  

Notice of hearing Avis d’audience 

April 26, 2010 
National Capital Region 
Review of community television policy framework 
Additional information on the public file 

Le 26 avril 2010 
Région de la capitale nationale 
Examen du cadre politique pour la télévision communautaire 
Renseignements additionnels versés au dossier public 

In the interest of providing statistical information regarding 
the viewership for community television, the Commission is 
publishing the following information to assist those wishing to 
participate in the review of the community television policy 
framework. 

Dans le plus grand intérêt de fournir des statistiques relatives 
à l’écoute de la télévision communautaire, le Conseil publie les 
renseignements suivants afin qu’ils aident ceux qui souhaitent 
participer à l’examen du cadre politique pour la télévision 
communautaire.  

During the broadcast year from September 1, 2008, to Aug-
ust 31, 2009, licensees controlled by Rogers Cable Communica-
tions Inc. that operate community channels garnered a 0.2% share 
of the Canadian English-language television market, while licen-
sees controlled by Shaw Communications Inc. that operate com-
munity channels recorded a 0.1% share. Licensees controlled by 
Videotron Ltd. that operate community channels achieved a 0.1% 
viewing share of the Quebec French-language market for the 
same period.  

Au cours de l’année de radiodiffusion commençant le 1er sep-
tembre 2008 et se terminant le 31 août 2009, les titulaires d’entre-
prises de programmation de télévision communautaire contrôlées 
par Communications Rogers Câble inc. ont obtenu une part 
d’écoute du marché télévisuel canadien de langue anglaise de 
0,2 %, tandis que celles contrôlées par Shaw Communications 
Inc. ont enregistré une part de 0,1 %. Pour la même période, 
l’entreprise de programmation de télévision communautaire con-
trôlée par Vidéotron ltée a gagné une part d’écoute du marché 
télévisuel québécois de langue française de 0,1 %.  

The Commission is making this information available so that 
parties can comment on it either in their submission before the 
Commission or in any final written submission after the hearing. 

Le Conseil rend ces renseignements disponibles afin que les 
parties puissent formuler des observations à leur endroit soit lors 
de leur comparution devant le Conseil, soit dans d’éventuelles 
observations écrites finales après l’audience. 

April 8, 2010 Le 8 avril 2010 

[16-1-o] [16-1-o] 
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CANADIAN RADIO-TELEVISION AND 
TELECOMMUNICATIONS COMMISSION 

CONSEIL DE LA RADIODIFFUSION ET DES 
TÉLÉCOMMUNICATIONS CANADIENNES 

NOTICE OF CONSULTATION 2010-146-1  AVIS DE CONSULTATION 2010-146-1  

Notice of hearing Avis d’audience 

May 12, 2010 
Toronto, Ontario 
Addition of an application 

Le 12 mai 2010 
Toronto (Ontario) 
Ajout d’une demande 

The deadline for submission of interventions and/or comments 
for this application only is April 16, 2010. 

La date limite pour le dépôt des interventions ou des obser-
vations pour cette demande seulement est le 16 avril 2010. 

Further to Broadcasting Notice of Consultation 2010-146, the 
Commission will also consider the following application: 

À la suite de l’avis de consultation de radiodiffusion 2010-146, 
le Conseil étudiera aussi la demande suivante : 

8.  Corus Radio Company 
Brampton, Ontario 

 To renew the broadcasting licence for the commercial radio 
programming undertaking CFNY-FM Brampton, expiring 
August 31, 2010. 

 It appears to the Commission that the licensee may have failed 
to comply with the Radio Regulations, 1986 (the Regulations) 
and its condition of licence relating to its Canadian talent de-
velopment (CTD) contribution for the 2009 broadcast year. 

 The Commission intends to inquire into this matter at the hear-
ing. The Commission expects the licensee to show cause at 
this hearing why a mandatory order should not be issued re-
quiring the licensee to comply with the Regulations and its 
condition of licence relating to CTD contributions. 

8. Corus Radio Company 
Brampton (Ontario) 

 En vue de renouveler la licence de radiodiffusion de l’entre-
prise de programmation de radio commerciale CFNY-FM 
Brampton, qui expire le 31 août 2010.  

 Le Conseil constate que la titulaire pourrait avoir manqué de 
se conformer au Règlement de 1986 sur la radio (le Règle-
ment) et à sa condition de licence concernant la contribution 
au développement des talents canadiens (DTC) pour l’année 
de radiodiffusion 2009.  

 Le Conseil entend approfondir cette question lors de l’au-
dience publique. Le Conseil s’attend à ce que la titulaire dé-
montre à cette audience les raisons pour lesquelles une ordon-
nance ne devrait pas être émise obligeant la titulaire à se 
conformer au Règlement et à sa condition de licence concer-
nant la contribution au DTC. 

April 1, 2010 Le 1er avril 2010 

[16-1-o] [16-1-o] 

PUBLIC SERVICE COMMISSION COMMISSION DE LA FONCTION PUBLIQUE 

PUBLIC SERVICE EMPLOYMENT ACT LOI SUR L’EMPLOI DANS LA FONCTION PUBLIQUE 

Permission granted Permission accordée 

The Public Service Commission of Canada, pursuant to sec-
tion 116 of the Public Service Employment Act, hereby gives no-
tice that it has granted permission, pursuant to subsection 115(2) 
of the said Act, to Denise Murphy, Administrative Assistant 
(CR-04), Civil Aviation, Transport Canada, Moncton, New Bruns-
wick, to be a candidate, before and during the election period, for 
the position of Councillor for the Village of Port Elgin, 
New Brunswick, in a municipal by-election to be held on May 10, 
2010. 

La Commission de la fonction publique du Canada, en vertu de 
l’article 116 de la Loi sur l’emploi dans la fonction publique, 
donne avis par la présente qu’elle a accordé à Denise Murphy, 
adjointe administrative (CR-04), Aviation civile, Transports Ca-
nada, Moncton (Nouveau-Brunswick), la permission, aux termes 
du paragraphe 115(2) de ladite loi, de se porter candidate, avant et 
pendant la période électorale, au poste de conseillère pour le vil-
lage de Port Elgin (Nouveau-Brunswick), à l’élection municipale 
partielle prévue pour le 10 mai 2010. 

March 30, 2010 Le 30 mars 2010 

KATHY NAKAMURA 
Director General 

Political Activities Directorate 

La directrice générale 
Direction des activités politiques 

KATHY NAKAMURA 

[16-1-o] [16-1-o] 
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MISCELLANEOUS NOTICES AVIS DIVERS 

AIR BASE PROPERTY CORPORATION AIR BASE PROPERTY CORPORATION 

SURRENDER OF CHARTER ABANDON DE CHARTE 

Notice is hereby given that Air Base Property Corporation in-
tends to apply to the Minister of Industry for leave to surrender its 
charter pursuant to subsection 32(1) of the Canada Corporations 
Act. 

Avis est par les présentes donné que Air Base Property Corpor-
ation demandera au ministre de l’Industrie la permission d’aban-
donner sa charte en vertu du paragraphe 32(1) de la Loi sur les 
corporations canadiennes. 

April 6, 2010 Le 6 avril 2010 

DAVID BUTTI 
Chairman 

Le président 
DAVID BUTTI 

[16-1-o] [16-1-o] 

THE GIG THEATRE THE GIG THEATRE 

SURRENDER OF CHARTER ABANDON DE CHARTE 

Notice is hereby given that The Gig Theatre intends to apply to 
the Minister of Industry for leave to surrender its charter pursuant 
to subsection 32(1) of the Canada Corporations Act. 

Avis est par les présentes donné que The Gig Theatre deman-
dera au ministre de l’Industrie la permission d’abandonner sa 
charte en vertu du paragraphe 32(1) de la Loi sur les corporations 
canadiennes. 

March 28, 2010 Le 28 mars 2010 

CHARLES NICHOLS 
Board Chairman 

Le président du conseil 
CHARLES NICHOLS 

[16-1-o] [16-1-o] 

ISOFEM CANADA FOUNDATION ISOFEM CANADA FOUNDATION 

RELOCATION OF HEAD OFFICE CHANGEMENT DE LIEU DU SIÈGE SOCIAL 

Notice is hereby given that ISOFEM CANADA FOUNDATION 
has changed the location of its head office to the city of Vancou-
ver, province of British Columbia. 

Avis est par les présentes donné que ISOFEM CANADA 
FOUNDATION a changé le lieu de son siège social qui est main-
tenant situé à Vancouver, province de la Colombie-Britannique. 

March 28, 2010 Le 28 mars 2010 

JENEFER D. PHILLIPS 
President 

Le président 
JENEFER D. PHILLIPS 

[16-1-o] [16-1-o] 

THE JOHN H. MCDONALD JOURNALISM FOUNDATION THE JOHN H. MCDONALD JOURNALISM FOUNDATION 

SURRENDER OF CHARTER ABANDON DE CHARTE 

Notice is hereby given that THE JOHN H. MCDONALD 
JOURNALISM FOUNDATION intends to apply to the Minister 
of Industry for leave to surrender its charter pursuant to subsec-
tion 32(1) of the Canada Corporations Act. 

Avis est par les présentes donné que THE JOHN H. 
MCDONALD JOURNALISM FOUNDATION demandera au 
ministre de l’Industrie la permission d’abandonner sa charte 
en vertu du paragraphe 32(1) de la Loi sur les corporations 
canadiennes. 

March 31, 2010 Le 31 mars 2010 

ROBERT FISHBOOK 
President 

Le président 
ROBERT FISHBOOK 

[16-1-o] [16-1-o] 
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KELLY COVE SALMON LTD. KELLY COVE SALMON LTD. 

PLANS DEPOSITED DÉPÔT DE PLANS 

Kelly Cove Salmon Ltd. hereby gives notice that an application 
has been made to the Minister of Transport, Infrastructure and 
Communities under the Navigable Waters Protection Act for ap-
proval of the plans and site of the work described herein. Under 
section 9 of the said Act, Kelly Cove Salmon Ltd. has deposited 
with the Minister of Transport, Infrastructure and Communities 
and in the office of the District Registrar of the Land Registry 
District of Charlotte County, at St. Stephen, New Brunswick, 
under deposit Nos. 28550466 (Site No. MF-0029), and 28550458 
(Site No. MF-0032), a description of the site and plans for a pro-
posed boundary amendment of aquaculture facilities in the Bay of 
Fundy at Bliss Harbour, Charlotte County, New Brunswick, in 
front of lots bearing PIDs 1242791 and 1240365. 

La société Kelly Cove Salmon Ltd. donne avis, par les présen-
tes, qu’une demande a été déposée auprès du ministre des Trans-
ports, de l’Infrastructure et des Collectivités, en vertu de la Loi 
sur la protection des eaux navigables, pour l’approbation des 
plans et de l’emplacement de l’ouvrage décrit ci-après. La Kelly 
Cove Salmon Ltd. a, en vertu de l’article 9 de ladite loi, déposé 
auprès du ministre des Transports, de l’Infrastructure et des 
Collectivités et au bureau de la publicité des droits du district 
d’enregistrement du comté de Charlotte, à St. Stephen (Nouveau-
Brunswick), sous les numéros de dépôt 28550466 (site no MF-
0029) et 28550458 (site no MF-0032), une description de l’empla-
cement et les plans de la modification proposée des limites 
d’installations aquacoles dans la baie de Fundy, dans le havre 
Bliss, dans le comté de Charlotte, au Nouveau-Brunswick, en face 
des lots qui portent les NIP 1242791 et 1240365. 

Comments regarding the effect of this work on marine navi-
gation may be directed to the Manager, Navigable Waters Protec-
tion Program, Transport Canada, P.O. Box 1013, Dartmouth, 
Nova Scotia B2Y 4K2. However, comments will be considered 
only if they are in writing and are received not later than 30 days 
after the date of publication of this notice. Although all comments 
conforming to the above will be considered, no individual re-
sponse will be sent. 

Les commentaires relatifs à l’effet de l’ouvrage sur la naviga-
tion maritime peuvent être adressés au Gestionnaire, Programme 
de protection des eaux navigables, Transports Canada, Case pos-
tale 1013, Dartmouth (Nouvelle-Écosse) B2Y 4K2. Veuillez noter 
que seuls les commentaires faits par écrit et reçus au plus tard 
30 jours suivant la date de publication de cet avis seront considé-
rés. Même si tous les commentaires répondant à ces exigences 
seront considérés, aucune réponse individuelle ne sera envoyée. 

St. Stephen, April 9, 2010 St. Stephen, le 9 avril 2010 

R. H. SWEENEY R. H. SWEENEY 

[16-1-o] [16-1-o] 

KELLY COVE SALMON LTD. KELLY COVE SALMON  LTD. 

PLANS DEPOSITED DÉPÔT DE PLANS 

Kelly Cove Salmon Ltd. hereby gives notice that an application 
has been made to the Minister of Transport, Infrastructure and 
Communities under the Navigable Waters Protection Act for ap-
proval of the plans and site of the work described herein. Under 
section 9 of the said Act, Kelly Cove Salmon Ltd. has deposited 
with the Minister of Transport, Infrastructure and Communities 
and in the Shelburne County Registry Office, at Shelburne, Nova 
Scotia, under deposit Nos. 95561511 (Site No. 0983), 95561693 
(Site No. 0602) and 95561594 (Site No. 1192), a description of 
the site and plans for the proposed relocation of aquaculture fa-
cilities in Shelburne Harbour, Nova Scotia, in front of lots bearing 
PIDs 80094287, 80101991, 80102056, 80102064, 80102072, 
80102148, 80102130, 80102163, 80102205, 80102239 and 
80102262. 

La société Kelly Cove Salmon Ltd. donne avis, par les présen-
tes, qu’une demande a été déposée auprès du ministre des Trans-
ports, de l’Infrastructure et des Collectivités, en vertu de la Loi 
sur la protection des eaux navigables, pour l’approbation des 
plans et de l’emplacement de l’ouvrage décrit ci-après. La Kelly 
Cove Salmon Ltd. a, en vertu de l’article 9 de ladite loi, déposé 
auprès du ministre des Transports, de l’Infrastructure et des 
Collectivités et au bureau d’enregistrement du comté de Shel-
burne, à Shelburne (Nouvelle-Écosse), sous les numéros de dé-
pôt 95561511 (site no 0983), 95561693 (site no 0602) et 95561594 
(site no 1192), une description de l’emplacement et les plans de 
la relocalisation d’installations d’aquaculture dans le port de 
Shelburne, en Nouvelle-Écosse, en face des lots qui portent les 
NIP 80094287, 80101991, 80102056, 80102064, 80102072, 
80102148, 80102130, 80102163, 80102205, 80102239 et 
80102262. 

Comments regarding the effect of this work on marine navi-
gation may be directed to the Manager, Navigable Waters Protec-
tion Program, Transport Canada, P.O. Box 1013, Dartmouth, 
Nova Scotia B2Y 4K2. However, comments will be considered 
only if they are in writing and are received not later than 30 days 
after the date of publication of this notice. Although all comments 
conforming to the above will be considered, no individual re-
sponse will be sent. 

Les commentaires relatifs à l’effet de l’ouvrage sur la naviga-
tion maritime peuvent être adressés au Gestionnaire, Programme 
de protection des eaux navigables, Transports Canada, Case pos-
tale 1013, Dartmouth (Nouvelle-Écosse) B2Y 4K2. Veuillez noter 
que seuls les commentaires faits par écrit et reçus au plus tard 
30 jours suivant la date de publication de cet avis seront considé-
rés. Même si tous les commentaires répondant à ces exigences 
seront considérés, aucune réponse individuelle ne sera envoyée. 

St. Stephen, April 7, 2010 St. Stephen, le 7 avril 2010 

R. H. SWEENEY R. H. SWEENEY 

[16-1-o] [16-1-o] 
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MBNA CANADA BANK BANQUE MBNA CANADA 

MBNA CANADA PROPERTIES LIMITED MBNA CANADA PROPERTIES LIMITED 

LETTERS PATENT OF AMALGAMATION LETTRES PATENTES DE FUSION 

Notice is hereby given that MBNA Canada Bank, having its 
registered office in Ottawa, Ontario, and incorporated pursuant to 
the Bank Act (Canada), and MBNA Canada Properties Limited, 
having its registered office in Ottawa, Ontario, and continued 
pursuant to the Canada Business Corporations Act, intend to 
apply to the Minister of Finance, pursuant to section 228 of the 
Bank Act (Canada), for the issuance of letters patent of amal-
gamation. The amalgamated bank shall continue under the name 
MBNA Canada Bank, in English, and Banque MBNA Canada, 
in French, and the registered office will be located in Ottawa, 
Ontario. 

Avis est par les présentes donné que la Banque MBNA Canada, 
constituée aux termes de la Loi sur les banques (Canada) et ayant 
son siège à Ottawa (Ontario), et MBNA Canada Properties Lim-
ited, prorogée aux termes de la Loi canadienne sur les sociétés 
par actions et ayant son siège à Ottawa (Ontario), ont l’intention 
de présenter au ministre des Finances, en vertu de l’article 228 de 
la Loi sur les banques (Canada), une demande de lettres patentes 
de fusion. La banque issue de la fusion, dont le siège sera situé à 
Ottawa (Ontario), sera prorogée sous la dénomination de MBNA 
Canada Bank (en anglais) et de Banque MBNA Canada (en 
français). 

April 17, 2010 Le 17 avril 2010 

BLAKE, CASSELS & GRAYDON LLP 
Barristers and Solicitors 

Les avocats 
BLAKE, CASSELS & GRAYDON S.E.N.C.R.L./s.r.l. 

[16-4-o] [16-4-o] 

NORTHERN HARVEST SEA FARMS NEWFOUNDLAND 
LTD. 

NORTHERN HARVEST SEA FARMS NEWFOUNDLAND 
LTD. 

PLANS DEPOSITED DÉPÔT DE PLANS 

Northern Harvest Sea Farms Newfoundland Ltd. hereby gives 
notice that an application has been made to the Minister of Trans-
port, Infrastructure and Communities under the Navigable Waters 
Protection Act for approval of the plans and site of the work de-
scribed herein. Under section 9 of the said Act, Northern Harvest 
Sea Farms Newfoundland Ltd. has deposited with the Minister of 
Transport, Infrastructure and Communities and in the town 
offices of the federal electoral district of Random—Burin—
St. George’s, at Harbour Breton and Wreck Cove, Newfoundland 
and Labrador, under deposit No. BWA 8200-10-1005, a descrip-
tion of the site and plans for a proposed aquaculture site in Great 
Bay de l’Eau, at Red Cove. 

La société Northern Harvest Sea Farms Newfoundland Ltd. 
donne avis, par les présentes, qu’une demande a été déposée au-
près du ministre des Transports, de l’Infrastructure et des Collec-
tivités, en vertu de la Loi sur la protection des eaux navigables, 
pour l’approbation des plans et de l’emplacement de l’ouvrage 
décrit ci-après. La Northern Harvest Sea Farms Newfoundland 
Ltd. a, en vertu de l’article 9 de ladite loi, déposé auprès du minis-
tre des Transports, de l’Infrastructure et des Collectivités et aux 
bureaux d’administration municipale de la circonscription électo-
rale fédérale de Random—Burin—St. George’s, à Harbour Breton 
et Wreck Cove (Terre-Neuve-et-Labrador), sous le numéro de 
dépôt BWA 8200-10-1005, une description de l’emplacement et 
les plans d’un site aquacole que l’on propose d’aménager dans la 
Great Bay de l’Eau, à Red Cove. 

Comments regarding the effect of this work on marine navi-
gation may be directed to the Superintendent, Navigable Wat-
ers Protection Program, Transport Canada, P.O. Box 1300, 
St. John’s, Newfoundland and Labrador A1C 6H8. However, 
comments will be considered only if they are in writing and are 
received not later than 30 days after the date of publication of this 
notice. Although all comments conforming to the above will be 
considered, no individual response will be sent. 

Les commentaires relatifs à l’effet de l’ouvrage sur la naviga-
tion maritime peuvent être adressés au Surintendant, Programme 
de protection des eaux navigables, Transports Canada, Case pos-
tale 1300, St. John’s (Terre-Neuve-et-Labrador) A1C 6H8. Veuil-
lez noter que seuls les commentaires faits par écrit et reçus au 
plus tard 30 jours suivant la date de publication de cet avis seront 
considérés. Même si tous les commentaires répondant à ces exi-
gences seront considérés, aucune réponse individuelle ne sera 
envoyée. 

Pool’s Cove, April 7, 2010 Pool’s Cove, le 7 avril 2010 

JENNIFER R. CAINES JENNIFER R. CAINES 

[16-1-o] [16-1-o] 

RIO TINTO ALCAN INC. RIO TINTO ALCAN INC. 

PLANS DEPOSITED DÉPÔT DE PLANS 

Rio Tinto Alcan inc. hereby gives notice that an application has 
been made to the Minister of Transport, Infrastructure and Com-
munities under the Navigable Waters Protection Act for approval 
of the plans and site of the work described herein. Under section 9 
of the said Act, Rio Tinto Alcan inc. has deposited with the 

La société Rio Tinto Alcan inc. donne avis, par les présentes, 
qu’une demande a été déposée auprès du ministre des Transports, 
de l’Infrastructure et des Collectivités, en vertu de la Loi sur la 
protection des eaux navigables, pour l’approbation des plans et de 
l’emplacement de l’ouvrage décrit ci-après. La Rio Tinto Alcan 
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Minister of Transport, Infrastructure and Communities and in the 
office of the District Registrar of the Land Registry District of 
Chicoutimi, Quebec, under deposit No. 17 022 943, a description 
of the site and plans for the construction of a permanent break-
water measuring 65 m, in 3 m sections, in the Saguenay River, at 
Ville de Saguenay (Shipshaw), in front of Lot 26, Range A, town-
ship of Simard. 

inc. a, en vertu de l’article 9 de ladite loi, déposé auprès du minis-
tre des Transports, de l’Infrastructure et des Collectivités et au 
bureau de la publicité des droits de la circonscription foncière de 
Chicoutimi (Québec), sous le numéro de dépôt 17 022 943, une 
description de l’emplacement et les plans pour l’installation d’une 
estacade permanente d’une longueur totale de 65 m, en sections 
de 3 m, dans la rivière Saguenay, à Ville de Saguenay (Shipshaw), 
en face du lot 26, rang A, canton de Simard. 

Comments regarding the effect of this work on marine navi-
gation may be directed to the Superintendent, Navigable Waters 
Protection Program, Transport Canada, 901 Du Cap-Diamant 
Street, Suite 310, Québec, Quebec G1K 4K1. However, com-
ments will be considered only if they are in writing and are re-
ceived not later than 30 days after the date of publication of this 
notice. Although all comments conforming to the above will be 
considered, no individual response will be sent. 

Les commentaires relatifs à l’effet de l’ouvrage sur la naviga-
tion maritime peuvent être adressés au Surintendant, Programme 
de protection des eaux navigables, Transports Canada, 901, rue 
du Cap-Diamant, Bureau 310, Québec (Québec) G1K 4K1. Veuil-
lez noter que seuls les commentaires faits par écrit et reçus au 
plus tard 30 jours suivant la date de publication de cet avis seront 
considérés. Même si tous les commentaires répondant à ces exi-
gences seront considérés, aucune réponse individuelle ne sera 
envoyée. 

Alma, April 1, 2010 Alma, le 1er avril 2010 

LOUIS BRISSON 
Properties Management, Principal Advisor 

Le conseiller principal en immeuble 
LOUIS BRISSON 

[16-1-o] [16-1-o] 

VOICE AND THE VOICELESS PRODUCTIONS INC. VOICE AND THE VOICELESS PRODUCTIONS INC. 

SURRENDER OF CHARTER ABANDON DE CHARTE 

Notice is hereby given that Voice And The Voiceless Produc-
tions Inc. intends to apply to the Minister of Industry for leave to 
surrender its charter pursuant to subsection 32(1) of the Canada 
Corporations Act. 

Avis est par les présentes donné que Voice And The Voiceless 
Productions Inc. demandera au ministre de l’Industrie la permis-
sion d’abandonner sa charte en vertu du paragraphe 32(1) de la 
Loi sur les corporations canadiennes. 

April 17, 2010 Le 17 avril 2010 

MATTHEW BRODIE 
President 

Le président 
MATTHEW BRODIE 

[16-1-o] [16-1-o] 
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Passenger Automobile and Light Truck Greenhouse 
Gas Emission Regulations 

Règlement sur les émissions de gaz à effet de serre 
des automobiles à passagers et des camions légers 

Statutory authority Fondement législatif 

Canadian Environmental Protection Act, 1999 Loi canadienne sur la protection de l’environnement (1999) 

Sponsoring department Ministère responsable 

Department of the Environment Ministère de l’Environnement 

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.) 

Executive summary Résumé 
 

Issue: Greenhouse gases (GHGs) are primary contributors to 
climate change. The most significant sources of GHG emis-
sions are anthropogenic, mostly as a result of combustion of 
fossil fuels. The emissions of GHGs have been increasing sig-
nificantly since the industrial revolution and this trend is likely 
to continue if no action is taken. Historical data indicates that 
emissions in 2007 were about 26% above the 1990 levels. The 
Government of Canada is committed to reducing domestic 
GHG emissions by 17% below the 2005 level by 2020.  

 
Question : Les gaz à effet de serre (GES) sont les principaux 
éléments contribuant au changement climatique. Les plus im-
portantes sources d’émissions de GES sont anthropiques, sur-
tout attribuables à la combustion de combustibles fossiles. Les 
émissions de GES ont augmentées considérablement depuis la 
révolution industrielle et cette tendance se maintiendra proba-
blement si aucune mesure d’action n’est prise. Les données his-
toriques révèlent qu’en 2007, les émissions de GES étaient en-
viron 26 % supérieures aux niveaux de 1990. Le gouvernement 
du Canada s’est engagé à réduire les émissions de GES au Ca-
nada de 17 % à partir des niveaux de 2005 d’ici 2020. 

Transportation is one of the largest sources of GHG emissions 
in Canada, accounting for about 27% of total GHG emissions in 
2007. Passenger cars and light trucks account for around 12% 
of total GHG emissions or 45% of transportation emissions. 
Accordingly, taking action to reduce emissions from new cars 
and light-duty trucks is an essential element of the Govern-
ment’s strategy to reduce air pollutant and GHG emissions to 
protect the environment and the health of Canadians.  

 Le transport constitue l’une des principales sources d’émis-
sions de GES au Canada; en 2007, il représentait environ 27 % 
des émissions totales. Les automobiles à passager et les ca-
mions légers représentent environ 12 % des émissions de GES 
totales ou 45 % des émissions provenant du transport. En con-
séquence, prendre des mesures pour réduire les émissions pro-
venant des automobiles et des camions légers neufs est un élé-
ment essentiel de la stratégie gouvernementale visant à réduire 
les polluants atmosphériques et les émissions de GES afin de 
protéger l’environnement et la santé des Canadiennes et des 
Canadiens.  

Description: The objective of the proposed Passenger Auto-
mobile and Light Truck Greenhouse Gas Emission Regulations 
(the proposed Regulations) is to reduce GHG emissions by es-
tablishing mandatory GHG emission standards for new vehicles 
of the 2011 and later model years that are aligned with U.S. 
standards. The alignment of vehicle emission standards across 
North America will provide a level playing field that will lead 
North American manufacturers to produce more advanced 
vehicles, while enhancing their competitiveness in North Amer-
ican and export markets. 

 Description : L’objectif du Règlement sur les émissions de gaz 
à effet de serre des automobiles à passagers et des camions 
légers proposé (le règlement proposé) est de réduire les émis-
sions de GES en établissant des normes d’émissions de GES 
obligatoires pour les véhicules neufs des années de mo-
dèles 2011 et ultérieures alignées sur les normes américaines. 
L’harmonisation des normes d’émissions pour les véhicules 
partout en Amérique du Nord assurera la mise en place de rè-
gles du jeu équitables qui permettront aux constructeurs nord-
américains de produire des véhicules plus avancés tout en aug-
mentant leur compétitivité dans leurs marchés d’exportation. 

The proposed Regulations would require that vehicle manu-
facturers and importers meet fleet average GHG emission 
standards for their passenger automobiles and light trucks for 
the 2011 and later model years. The proposed Regulations 
also include provisions that establish compliance flexibilities 
designed to provide appropriate lead-time for technological 

 
Le règlement proposé exigerait des constructeurs et des impor-
tateurs que leurs automobiles à passagers et camions légers 
respectent les normes moyennes d’émissions de GES établies 
pour les parcs des années de modèle 2011 et ultérieures. Le 
règlement proposé comporte aussi des dispositions qui établis-
sent des mesures de souplesse en matière de conformité visant à 
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improvements and a smooth transition to a more stringent 
regulatory program. These flexibilities include a system for 
generating, banking and trading emission credits that could be 
used to offset any emission deficits incurred, allowances for 
making GHG-reducing improvements to vehicle air condition-
ing systems and for innovative technologies to reduce GHG 
emissions. Flexibilities also include incentives for vehicles with 
dual-fuel capability and advanced technology vehicles and op-
tional standards for companies selling smaller volumes of 
vehicles. Companies would also be required to submit annual 
reports, to maintain records relating to the GHG emission per-
formance of their fleets and to establish compliance with the 
proposed Regulations. 

 
offrir des délais d’exécution appropriés relativement aux amé-
liorations technologiques et une transition harmonieuse vers un 
programme réglementaire plus rigoureux. Ces mesures de sou-
plesse incluent : un système d’acquisition, d’accumulation et 
d’échange de points relatifs aux émissions qui pourrait servir 
pour compenser un déficit, des allocations pour la mise en place 
d’améliorations en matière de réduction de GES sur les systè-
mes de climatisation des véhicules et l’introduction de techno-
logies novatrices visant à réduire les émissions de GES. Ces 
mesures de souplesse incluent par ailleurs des incitatifs relati-
vement aux véhicules à double carburant, aux véhicules à tech-
nologies de pointe et aux entreprises qui vendent un plus faible 
volume de véhicules. On exigerait par ailleurs des entreprises 
qu’elles soumettent des rapports annuels et consignent des dos-
siers sur le rendement de leur parc automobile en matière de 
GES et qu’elles respectent la réglementation. 

Cost-benefit statement: Over the lifetime operation of all 
2011 to 2016 model year vehicles sold in Canada, the proposed 
Regulations are estimated to result in a cumulative reduction of 
92 megatonnes (Mt) of carbon dioxide equivalent (CO2e) in 
GHG emissions (or an average annual incremental reduction of 
15.3 Mt CO2e per model year) resulting in net benefits of 
$9.2 billion. The present value of total benefits of the proposed 
Regulations is estimated to be $13.4 billion. The benefits quan-
tified include pre-tax fuel savings, reduced refuelling time, ad-
ditional driving, reductions in criteria air contaminant (CAC) 
emissions and reductions in GHG emissions. Costs of the pro-
posed Regulations include $11.56 million for vehicle testing, 
compliance promotion, enforcement and administration and 
costs from added noise, increased road congestion and associ-
ated accidents. Overall, the benefits exceed costs by a ratio of 
over 3:1. 

 Énoncé des coûts et avantages : Au cours de la durée de vie 
des véhicules des années de modèle 2011 à 2016 vendus au 
Canada, le règlement proposé devrait entraîner une réduction 
cumulative de 92 mégatonnes (Mt) d’équivalent (éq CO2) 
d’émissions de GES (ou une réduction différentielle annuelle 
moyenne de 15,3 Mt d’éq CO2 par année de modèle), se tradui-
sant par des avantages nets de 9,2 milliards de dollars. La va-
leur actuelle des avantages totaux du règlement proposé est 
estimée à 13,4 milliards de dollars. Les avantages quantifiés 
incluent les économies de carburant avant les taxes, une durée 
de ravitaillement réduite, le nombre de véhicules accru, des ré-
ductions des émissions provenant des principaux contaminants 
atmosphériques (PCA) et des réductions des émissions de 
GES. Les coûts associés au règlement proposé s’élèvent à 
11,56 millions de dollars pour l’essai de véhicules, la promo-
tion de la conformité, l’application et l’administration, d’une 
part, et l’augmentation du bruit et de la congestion et les acci-
dents associés, d’autre part. Globalement, les avantages excè-
dent les coûts selon un ratio de 3 pour 1. 

Business and consumer impacts: The proposed Regulations 
are anticipated to increase the cost of manufacturing passenger 
automobiles and light trucks. These costs are expected to be 
passed on directly to consumers purchasing these vehicles, and 
will add an additional $89 to the average purchase price of a 
2011 model year vehicle, and an additional $1,195 to the aver-
age purchase price of a 2016 model year vehicle (less than 5% 
of the average purchase price). The benefits resulting directly 
from the proposed Regulations include fuel savings of ap-
proximately 28 billion litres over the lifetime of the vehicles of 
2011 to 2016 model years. It is estimated that the added costs 
to these vehicles would be more than offset by pre-tax fuel sav-
ings with a payback period averaging less than 1.5 years. 

 Incidences sur les entreprises et les consommateurs : Le rè-
glement proposé devrait accroître le coût de fabrication des au-
tomobiles à passagers et des véhicules légers. Ces coûts de-
vraient être assumés directement par les acheteurs; le prix 
d’achat moyen d’un véhicule de l’année de modèle 2011 aug-
mentera de 89 $ et celui d’un véhicule de l’année de mo-
dèle 2016, de 1 195 $ (moins de 5 % du prix d’achat moyen). 
Les avantages résultant directement du règlement proposé com-
prennent des économies de carburant d’environ 28 milliards de 
litres au cours de la durée de vie des véhicules des années de 
modèle 2011 à 2016. On estime que les coûts additionnels de 
ces véhicules seraient largement compensés par des économies 
d’essence avant taxe, la période de récupération étant de moins 
d’un an et demi, en moyenne. 

Domestic and international coordination and cooperation: 
Consultations were conducted with industry, provincial and ter-
ritorial governments, other federal government departments and 
environmental non-governmental organizations (ENGOs). In 
addition, discussions with the United States Environmental Pro-
tection Agency (U.S. EPA) were also undertaken to better 
understand the development process of their rules and their 
cost-benefit analysis. These consultations have enabled the 
development of an aligned approach and standards. 

 Coordination et coopération à l’échelle nationale et inter-
nationale : Des consultations ont été menées avec l’industrie, 
les gouvernements provinciaux et territoriaux, d’autres ministè-
res du gouvernement fédéral et des organisations non gouver-
nementales de l’environnement (ONGE). De plus, des discus-
sions avec l’Environmental Protection Agency (EPA) des 
États-Unis ont eu lieu afin de mieux comprendre le processus 
d’élaboration de sa réglementation et de son analyse coûts-
avantages. Ces consultations ont permis l’élaboration d’une ap-
proche et de normes alignées. 



 884 Canada Gazette Part I April 17, 2010 

Performance measurement and evaluation plan: The evalu-
ation of the proposed Regulations will be based on the meas-
urement of a set of immediate outcomes including 
• the awareness by the regulated community of the regulatory 

requirements; 
• the timely and accurate reporting of data; and 
• the compliance with the fleet average emission standards 

and with standards for individual vehicle models. 

 
Mesures de rendement et plan d’évaluation : L’évaluation 
du règlement proposé sera basée sur la mesure d’une série de 
résultats immédiats, notamment les suivants : 
• la connaissance des exigences réglementaires par la collec-

tivité réglementée; 
• la présentation de rapports en temps et de façon adéquate; 
• la conformité aux normes moyennes d’émissions de GES 

des parcs de véhicules et aux normes des véhicules 
individuels. 

The key indicators to monitor the performance of the proposed 
Regulations with respect to these immediate outcomes would 
include 
• percentage of known regulatees that are aware of the pro-

posed Regulations; 
• percentage of known regulatees that are reporting on time 

and accurately; 
• rate of compliance with standards for individual vehicle 

models; 
• rate of compliance with fleet average emission standards; 

and  
• fleet average emissions. 

 Les indicateurs clés qui permettront de surveiller l’efficacité du 
règlement proposé par rapport à ces résultats immédiats sont les 
suivants : 
• le pourcentage d’entités réglementées connues qui connais-

sent le règlement proposé; 
• le pourcentage d’entités réglementées connues qui font rap-

port en temps et de façon adéquate; 
• le taux de conformité avec les normes pour les véhicules 

individuels; 
• le taux de conformité avec les normes moyennes d’émis-

sions des parcs automobiles;  
• les moyennes d’émissions des parcs automobiles. 

 

Issue Question 

As a result of human activities, predominantly the combustion 
of fossil fuels, the atmospheric concentrations of greenhouse 
gases (GHGs) have increased substantially since the onset of the 
industrial revolution. In view of the historical emissions of GHGs 
from anthropogenic sources, and the quantity of emissions ex-
pected in the near future, GHGs, as significant air pollutants, are 
expected to remain a key contributor to climate change. 

En conséquence des activités humaines, principalement la 
combustion de combustibles fossiles, les concentrations atmo-
sphériques de gaz à effet de serre (GES) ont augmenté considéra-
blement depuis le début de la révolution industrielle. Étant donné 
les émissions historiques de GES provenant de sources anthropi-
ques et la quantité d’émissions prévues dans un avenir rapproché, 
tout porte à croire que les GES, en tant qu’importants polluants 
atmosphériques, demeureront une des principales causes des 
changements climatiques. 

Across Canada we are witnessing the impacts of a changing 
climate first hand, which is having a negative effect on the en-
vironment and the health of Canadians. For example, a warming 
climate has been linked to the melting of permafrost in the north 
that has destabilized the foundations of homes and schools. While 
the specific impacts vary by region, all of Canada’s provinces and 
territories are experiencing the effects of a changing climate.1 

On constate directement partout au Canada les impacts des 
changements climatiques, qui ont un effet négatif sur l’environne-
ment et la santé des Canadiennes et des Canadiens. Par exemple, 
le réchauffement climatique a été associé à la fonte du pergélisol 
dans le Nord, ce qui a déstabilisé les fondations de maisons et 
d’écoles. Bien que les impacts spécifiques varient selon la région, 
l’ensemble des provinces et des territoires canadiens subissent les 
effets des changements climatiques1. 

In a warmer world, snow cover will be reduced, sea ice will 
continue to shrink, and it is very likely that heat waves and heavy 
precipitation events will continue to be more frequent. Increases 
in the amount of precipitation are very likely at high latitudes, 
while decreases are likely in most subtropical land regions, many 
of which are already arid.2 

Dans un monde plus chaud, la couche de neige sera réduite, la 
glace marine continuera de rétrécir, et il est très probable que les 
vagues de chaleur et les épisodes de précipitations abondantes 
seront de plus en plus fréquents. Il est fort probable que les préci-
pitations se feront plus abondantes dans les régions de haute lati-
tude et moins abondantes dans la majorité des régions subtropica-
les, dont bon nombre sont déjà arides2. 

While Canada accounts for just 2% of global GHG emissions, 
its per capita emissions are among the highest in the world and 
continue to increase. In 2007, GHG emissions in Canada totalled 
747 Mt CO2e, an increase of 4.0% from 2006 levels and of 26% 
from the 1990 levels of 592 Mt. 

Bien que le Canada produise seulement 2 % des émissions 
mondiales de GES, ses émissions par habitant demeurent parmi 
les plus élevées du monde et ne cessent d’augmenter. En 2007, les 
émissions totales de GES au Canada étaient de 747 Mt éq CO2, 
une augmentation de 4,0 % par rapport aux taux de 2006 et de 
26 % par rapport aux taux de 1990 (592 Mt). 

Transportation is a significant source of GHG emissions in 
Canada, accounting for 27% of total emissions in 2007. Within 
the transportation sector, passenger cars and light-duty trucks 

Le transport est une importante source d’émissions de GES au 
Canada, représentant 27 % des émissions totales en 2007. Dans 
ce secteur, les automobiles à passagers et les camions légers 

——— ——— 
1 Canada’s Action on Climate Change, http://climatechange.gc.ca/default.asp?

lang=En&n=036D9756-1 
2 Ibid. 

1 L’action du Canada sur les changements climatiques, http://climatechange.gc.ca/
default.asp?lang=Fr&n=036D9756-1 

2 Idem.   
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account for nearly half of GHG emissions,3 or approximately 12% 
of total emissions in Canada. Emissions in the transportation sec-
tor rose by about 55 Mt, or 37.5%, from 1990 to 2007. Of particu-
lar note in this sector is a 25.9-Mt increase (more than 122%) in 
the emissions from light-duty gasoline trucks, reflecting the 
growth in sales of sport utility vehicles.4 Accordingly, taking ac-
tion to reduce emissions from new cars and light-duty trucks is an 
essential element of the Government of Canada’s strategy to re-
duce air pollutant emissions and GHG emissions to protect the 
environment and the health of Canadians. 

représentent près de la moitié des émissions de GES3, soit environ 
12 % des émissions totales au Canada. Les émissions dans le sec-
teur des transports ont augmenté d’environ 55 Mt, soit 37,5 %, de 
1990 à 2007. Fait à savoir, les émissions des camions légers à 
essence ont augmenté de 25,9 Mt (plus de 122 %), reflétant la 
croissance des ventes de véhicules utilitaires sport4. C’est pour-
quoi prendre des mesures afin de réduire les émissions provenant 
des automobiles et des camions légers neufs est un élément essen-
tiel de la stratégie du gouvernement du Canada visant à réduire 
les émissions de contaminants atmosphériques et de GES, de ma-
nière à protéger l’environnement et la santé des Canadiennes et 
des Canadiens. 

Carbon dioxide (CO2) is the predominant GHG emitted by mo-
tor vehicles and is directly related to the amount of fuel that is 
consumed by vehicles. Vehicles also emit other GHGs, including 
tailpipe emissions of methane (CH4) and nitrous oxide (N2O), and 
hydrofluorocarbons (HFCs), through the leakage of air condition-
ing system refrigerant. 

Le dioxyde de carbone (CO2) est le principal GES produit par 
les véhicules à moteur et il a une relation directe avec la quantité 
de carburant consommée par les véhicules. Les véhicules produi-
sent aussi d’autres GES, notamment des émissions d’échap-
pement de méthane (CH4) et d’oxyde d’azote (N2O) et aussi 
d’hydrofluorocarbones (HFC) de par les fuites de frigorigène du 
système de climatisation. 

Objectives Objectifs 

The objective of the proposed Regulations is to reduce GHG 
emissions from passenger automobiles and light trucks by estab-
lishing mandatory emission standards for new vehicles of the 2011 
and later model years that are aligned with the national standards 
of the United States. The proposed Regulations would be estab-
lished under the authority of Part 7, Division 5, of the Canadian 
Environmental Protection Act, 19995 (CEPA 1999).  

L’objectif du règlement proposé est de réduire les émissions de 
GES provenant des automobiles à passagers et des camions légers 
en établissant des normes d’émissions obligatoires pour les véhi-
cules neufs des années de modèle 2011 et ultérieures, alignées sur 
les normes nationales des États-Unis. Le règlement proposé serait 
établi en vertu de la section 5 de la partie 7 de la Loi canadienne 
sur la protection de l’environnement (1999)5 [LCPE (1999)]. 

The implementation of a comprehensive set of national stan-
dards for regulating GHG emissions from new vehicles reflecting 
a common North American approach will require significant en-
vironmental improvements to new vehicles, provide regulatory 
certainty, and set a level playing field in the automotive sector. 
The proposed Regulations will require manufacturers selling 
vehicles in Canada to deploy emission reduction technologies 
which will benefit the environment, human health and Canadian 
consumers. The proposed Regulations are designated to achieve 
these objectives while minimizing the regulatory compliance bur-
den of Canadian industry. 

La mise en œuvre d’une série complète de normes nationales 
visant à réglementer les émissions de GES provenant des véhicu-
les neufs reflétant une approche commune nord-américaine né-
cessitera d’apporter des améliorations environnementales impor-
tantes aux véhicules neufs, donnera une certitude réglementaire et 
établira des règles de jeu équitables dans le secteur automobile. 
Le règlement proposé obligera les constructeurs qui vendent des 
véhicules au Canada à mettre en place des technologies de réduc-
tion des émissions qui seront bénéfiques pour l’environnement, la 
santé humaine et les consommateurs canadiens. La formulation 
du règlement proposé permettra l’atteinte de ces objectifs tout en 
minimisant le fardeau de la conformité réglementaire de l’indus-
trie canadienne. 

Description Description 

The proposed Regulations Règlement proposé 

The proposed Regulations would introduce progressively more 
stringent GHG emission standards for passenger automobiles and 
light trucks that would align with the national fuel economy stan-
dards of the United States Department of Transportation for 2011 
model year vehicles. In addition, they would also align with the 
proposed national GHG emission standards of the United States 
Environmental Protection Agency (U.S. EPA), under the Clean 
Air Act, for the 2012 and later model years. The proposed Regula-
tions would apply to companies that manufacture and import new 
passenger automobiles and light trucks for sale in Canada. 

Le règlement proposé permettrait d’introduire des normes 
d’émissions canadiennes de plus en plus rigoureuses en matière 
de GES pour ce qui est des automobiles à passagers et des ca-
mions légers; ces normes seraient alignées sur les normes 
d’économie de carburant nationales du United States Department 
of Transportation (DOT des États-Unis) pour les véhicules de 
l’année de modèle 2011. Elles seraient par ailleurs alignées sur les 
normes d’émissions de GES nationales de la United States En-
vironmental Protection Agency (EPA des États-Unis) en vertu de 
la Clean Air Act (loi sur la qualité de l’air) pour les véhicules des 
années de modèle 2012 et ultérieures. Le règlement proposé 
s’appliquerait aux entreprises qui fabriquent et importent des au-
tomobiles à passagers et des camions légers neufs destinés à la 
vente au Canada. 

——— ——— 
3 Canada’s Greenhouse Gas Inventory, 2007, www.ec.gc.ca/pdb/ghg/inventory_e.

cfm 
4 Ibid. 
5 www.ec.gc.ca/CEPARegistry/the_act 

3 Inventaire canadien des gaz à effet de serre, 2007, www.ec.gc.ca/pdb/ghg/
inventory_f.cfm 

4 Idem. 
5 www.ec.gc.ca/registrelcpe/the_act/default.cfm    
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It is important to note that Environment Canada plans to review 
the U.S. EPA final rules, once made, for the 2012 and later model 
years and to make any necessary adjustments to the proposed 
Regulations to ensure that the final regulations remain aligned 
with those of the U.S. EPA. 

Il faut savoir qu’Environnement Canada prévoit revoir les rè-
glements finaux de l’EPA des États-Unis, une fois complétés, 
pour les véhicules des années de modèle 2012 et ultérieures et 
faire les ajustements appropriés au règlement proposé afin de 
l’aligner sur les règlements de l’EPA des États-Unis. 

Corresponding fuel economy and GHG Regulations of the United 
States 

Règlements des États-Unis correspondants en matière d’économie 
de carburant et de GES 

On March 27, 2009, the National Highway Traffic Safety 
Administration (NHTSA) of the U.S. DOT released a final rule 
establishing fuel economy standards for passenger cars and light 
trucks of the 2011 model year. The final rule for model year 2011 
was to be the first in a series of increasingly stringent regulations 
to ensure an industry-wide average fuel efficiency standard of 
35 miles per gallon for passenger cars and light-duty trucks by 
2020 — the goal established by the U.S. Congress in the Energy 
Independence and Security Act of 2007. 

Le 27 mars 2009, la National Highway Traffic Safety Admin-
istration (NHTSA) du DOT des États-Unis a publié le règlement 
final établissant les normes d’économie de carburant pour les 
automobiles à passagers et les camions légers de l’année de mo-
dèle 2011. Le règlement pour l’année de modèle 2011 était le 
premier d’une série de règlements de plus en plus rigoureux vi-
sant à assurer dans l’industrie même un rendement moyen de la 
consommation de carburant de 35 milles au gallon pour les auto-
mobiles à passagers et les camions légers d’ici 2020 — l’objectif 
établi par le Congrès en vertu de l’Energy Independence and 
Security Act of 2007. 

On September 15, 2009, the NHTSA and the U.S. EPA jointly 
announced a set of complementary new proposed regulations for 
passenger automobiles and light trucks of the 2012 to 2016 model 
years. In this joint rulemaking, the NHTSA announced its intent 
to implement fuel economy standards through amended Corporate 
Average Fuel Economy (CAFE) standards under the Energy Pol-
icy and Conservation Act (EPCA), with fuel economy standards 
defined in terms of miles per gallon (mpg). The U.S. EPA regula-
tions proposed to implement GHG emission standards under the 
Clean Air Act, with standards defined in terms of grams of CO2e 
per mile (g CO2e/mi). The U.S. EPA’s proposed national GHG 
emission standards would require a GHG emission performance 
of 250 g CO2e/mi, which is equivalent to an average fuel econ-
omy of 35.5 miles per gallon, by 2016, four years ahead of the 
schedule established by the U.S. Congress in 2007. 

Le 15 septembre 2009, la NHTSA et l’EPA des États-Unis ont 
conjointement annoncé une série de nouveaux règlements com-
plémentaires relativement aux automobiles à passagers et aux 
camions légers des années de modèle 2012 à 2016. Dans cette 
réglementation conjointe, la NHTSA a fait part de son intention 
de mettre en œuvre des normes d’économie de carburant par 
l’entremise des normes de Corporate Average Fuel Economy 
(CAFE) modifiées, établies en vertu de l’Energy Policy and 
Conservation Act (EPCA), selon des normes d’économie de car-
burant définies en milles au gallon (mpg). Les règlements de 
l’EPA des États-Unis mettraient en œuvre les normes d’émissions 
de GES en vertu de la Clean Air Act (CAA) selon des normes 
définies en grammes d’éq CO2 par mille (g éq CO2/mi). Les nor-
mes d’émissions de GES nationales proposées par l’EPA des 
États-Unis exigeraient un rendement d’émissions de GES de 
250 g éq CO2/mi, l’équivalent d’une économie moyenne de car-
burant de 35,5 milles au gallon, d’ici 2016, une avance de quatre 
ans sur l’échéancier établi par le Congrès en 2007. 

While the U.S. EPA standards for CO2 tailpipe emissions are 
coordinated with the fuel economy rules, the U.S. EPA’s pro-
posed standards also address other GHG emissions, including 
exhaust emissions of N2O and CH4, as well as the release of 
HFCs from air conditioning systems. Under the proposed U.S. 
regulations, each vehicle manufacturer will be required to comply 
with unique fleet average standards for emissions and CAFE 
standards, depending on the number and footprint of vehicle mod-
els it sells. The intent of the proposed U.S. rules is to provide a 
consistent and coordinated approach to the regulation of light-
duty vehicle GHG emissions and fuel economy. 

Bien que les normes de l’EPA des États-Unis pour les émis-
sions d’échappement de CO2 soient coordonnées avec les règle-
ments sur l’économie de carburant, les normes proposées par 
l’EPA des États-Unis régissent aussi d’autres émissions de GES, 
notamment les émissions d’échappement de N2O et de CH4, ainsi 
que le rejet de HFC par les systèmes de climatisation. En vertu 
des règlements des États-Unis proposés, chaque constructeur au-
tomobile devrait se conformer à des normes moyennes d’émis-
sions uniques pour les parcs automobiles en matière de GES et de 
CAFE, selon le nombre et l’empreinte des véhicules qu’il vend. 
Les règlements des États-Unis ont pour but de fournir une appro-
che uniforme et coordonnée par rapport à la réglementation rela-
tive aux GES et à l’économie de carburant des véhicules légers. 

The U.S. National Program provides for a system of emission 
credits and deficits to allow companies increased flexibility in 
meeting the annual fleet average emission standards. Manufactur-
ers will also be able to generate additional credits by improving 
the environmental performance of air-conditioning systems, pro-
ducing dual-fuel and alternative fuel vehicles, incorporating ad-
vanced GHG reduction technologies in their vehicle base and 
installing technologies that achieve GHG reductions that are not 
accounted for in standard test procedures. 

Le programme national des États-Unis offre un système de 
points et de déficits relatifs aux émissions qui donnent aux entre-
prises plus de flexibilité quant au respect des normes moyennes 
d’émissions annuelle pour les parcs automobiles. Les construc-
teurs pourraient aussi acquérir des points supplémentaires en 
améliorant la performance environnementale de leurs systèmes de 
climatisation, en fabriquant des véhicules à double carburant ou à 
carburants de remplacement, en incorporant des technologies de 
réduction de GES avancées dans leur base de véhicules et en ins-
tallant des technologies qui favorisent les réductions de GES dont 
on ne tient pas compte dans les méthodes d’essai standards. 

In May 2009, the state of California announced its support for 
the proposed U.S. National Program by committing to revise its 
stringent GHG emission regulations for the 2012 to 2016 model 
years such that compliance with the U.S. EPA’s proposed 

En mai 2009, l’État de la Californie a annoncé son soutien au 
programme national des États-Unis proposé en s’engageant à 
revoir ses règlements d’émissions de GES déjà rigoureux pour les 
années de modèle 2012 à 2016, de façon à ce que la conformité 
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national GHG emission standards would be deemed as meeting 
California’s regulations. The commitment was based on the under-
standing that the final national GHG standards would be substan-
tially of the same stringency as those that were announced as part 
of the National Plan. On February 25, 2010, the California Air 
Resources Board approved amendments to California’s regula-
tions to meet this commitment. Effectively, this will result in 
there being one regulatory GHG emissions standard applicable in 
the United States to new vehicles for model years 2012 to 2016. 

aux normes d’émissions nationales de GES proposées par l’EPA 
des États-Unis soit considérée comme étant alignée sur les règle-
ments de la Californie. Cet engagement était fondé sur la compré-
hension que les normes nationales de GES finales seraient dans 
l’ensemble aussi rigoureuses que celles annoncées dans le cadre 
du programme national. Le 25 février 2010, la California Air 
Resources Board a approuvé les modifications apportées aux rè-
glements de la Californie pour respecter l’engagement pris. Cette 
initiative se traduira efficacement par une norme réglementaire 
aux États-Unis des émissions de GES pour les véhicules neufs des 
années de modèle 2012 à 2016. 

Key elements of the proposed Regulations Éléments clés du règlement proposé 

In order to ensure a common North American approach to 
regulating GHG emissions from new vehicles, Environment Can-
ada has developed the proposed Regulations by seeking to adopt 
the same emission standards and test procedures as the United 
States and to provide Canadian companies with equivalent com-
pliance flexibilities to meet the stringent standards. The proposed 
Regulations would come into force on the day on which they are 
registered. The following sections summarize the key elements of 
the proposed Regulations. 

Afin d’assurer une approche réglementaire commune nord-
américaine relativement aux émissions de GES provenant des 
véhicules neufs, Environnement Canada a élaboré le règlement 
proposé en s’efforçant d’adopter les mêmes normes d’émissions 
et méthodes d’essai que les États-Unis et de fournir aux entrepri-
ses canadiennes des mesures de souplesse équivalentes en matière 
de conformité pour les aider à respecter les normes rigoureu-
ses. Le règlement proposé entrera en vigueur le jour de son 
enregistrement. Les sections suivantes résument les éléments clés 
du règlement proposé. 

(a) General application a) Application générale 

The proposed Regulations would establish stringent fleet6 
average GHG emission standards for new vehicles that companies 
either manufacture in Canada, or import into Canada for the pur-
pose of sale beginning with the 2011 model year. The proposed 
standards would be aligned with the final U.S. national fuel econ-
omy standards for the 2011 model year and the proposed U.S. 
national GHG emission standards for the 2012 and later model 
years. 

Le règlement proposé établirait des normes rigoureuses d’émis-
sions moyennes de GES pour les parcs d’automobiles6 neufs fa-
briqués au Canada ou importés au Canada aux fins de vente à 
compter de l’année de modèle 2011. Les normes proposées se-
raient alignées sur les normes d’économie de carburant améri-
caines pour l’année de modèle 2011 et les normes d’émissions 
de GES américaines proposées pour les années de modèle 2012 et 
ultérieures. 

The proposed Regulations would not apply to “used vehicles” 
imported into Canada, new vehicles being exported from Canada, 
or vehicles imported on a temporary basis for the purposes of 
exhibition, demonstration, evaluation and testing. 

Le règlement proposé ne s’appliquerait pas aux « véhicules 
usagés » importés au Canada, aux véhicules neufs exportés du 
Canada ou aux véhicules importés sur une base temporaire aux 
fins d’exposition, de démonstration, d’évaluation et d’essais. 

(b) Fleet average GHG emission standards for the 2011 model 
year 

b) Normes moyennes d’émissions de GES pour un parc  
automobile de l’année de modèle 2011 

The proposed Regulations would establish fleet average GHG 
emission standards for the 2011 model year, expressed in grams 
of CO2-equivalent per mile. Each company would be required to 
comply with unique fleet average GHG emission standards for its 
fleets of passenger automobiles and light trucks, aligned with 
applicable U.S. fuel economy standards for the 2011 model year. 
Each company’s fleet average standards would be determined 
based on the size and the number of vehicles in the company’s 
2011 model year fleets. The size of vehicles would be defined 
based on the “vehicle footprint” attribute, namely the distance 
between the tires multiplied by the distance between the axles. 
Footprint-based standards generally assign higher fuel economy 
targets and lower CO2 emissions targets to smaller vehicles com-
pared to larger vehicles.  

Le règlement proposé établirait des normes moyennes 
d’émissions de GES pour un parc automobile de l’année de mo-
dèle 2011, exprimées en grammes d’éq CO2 par mille. Chaque 
entreprise devrait se conformer à des normes moyennes d’émis-
sions de GES uniques pour ce qui est de son parc d’automobiles à 
passagers et de camions légers, alignées sur les normes d’écono-
mie de carburant américaines applicables pour l’année de modèle 
2011. Les normes moyennes d’émissions des parcs automobiles de 
chaque entreprise seraient déterminées en fonction du nombre et 
de l’envergure des véhicules compris dans ses parcs de l’année de 
modèle 2011. L’envergure des véhicules serait définie en fonction 
de l’attribut « empreinte du véhicule », notamment la distance 
entre les pneus multipliée par la distance entre les essieux. Les 
normes relatives à l’empreinte prévoient généralement, pour les 
petits véhicules, des objectifs d’économie de carburant plus éle-
vés et des objectifs d’émissions de CO2 moins élevés que ceux 
des gros véhicules.  

Each company would determine the applicable fleet average 
GHG emission standards for the 2011 model year by first calcu-
lating the fuel economy level that would apply based on the U.S. 
regulatory procedures (i.e. in miles per gallon) using the number 

Chaque entreprise déterminerait les normes moyennes d’émis-
sions de GES pour son parc automobile applicables pour l’année 
de modèle 2011 en calculant d’abord le niveau d’économie de 
carburant qui s’appliquerait selon les procédures réglementaires 

——— ——— 
6 For the purpose of the proposed Regulations, “fleet” is defined as all passenger 

automobiles or light trucks of a specific model year that a company manufactures 
in Canada or imports into Canada for the purposes of sale of those vehicles to the 
first retail purchaser. 

6 Aux fins du règlement proposé, « parc automobile » réfère à l’ensemble des 
automobiles à passagers ou des camions légers d’une année modèle donnée qui 
sont construits ou importés au Canada par une entreprise et qui sont destinés à la 
vente au premier usager.  
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of vehicles in its Canadian fleet. The calculated fuel economy 
level would then be converted to the equivalent gCO2/mi stan-
dard, using a specified conversion factor. Companies would use 
the same fuel economy “footprint curves” as those specified in 
the United States for the 2011 model year for passenger auto-
mobiles and light trucks. The “footprint curves” establish differ-
ent fuel economy targets for each category of vehicle based on the 
footprint of the vehicle. Each company’s fleet average emission 
standard would effectively consist of a sales-weighted average of 
the individual targets of all vehicles in its fleet in a given model 
year. 

américaines (c’est-à-dire tant de milles au gallon) en utilisant le 
nombre de véhicules de son parc canadien. Le niveau d’écono-
mie de carburant calculé serait ensuite converti à la norme de 
g éq CO2/mille à l’aide d’un facteur de conversion donné. Les en-
treprises utiliseraient les mêmes « courbes d’empreintes » d’éco-
nomie de carburant que celles spécifiées pour les États-Unis pour 
les automobiles à passagers et les camions légers pour l’année de 
modèle 2011. Les « courbes d’empreintes » établissent différents 
objectifs d’économie de carburant pour chaque catégorie de véhi-
cule en fonction de l’empreinte du véhicule. La norme moyenne 
d’émissions pour le parc de chaque entreprise se définirait par une 
moyenne pondérée en fonction des objectifs de ventes individuels 
de tous les véhicules de son parc pour une année de modèle 
donnée. 

Vehicles of the 2011 model year that are manufactured prior to 
the coming into force of the proposed Regulations are not in-
cluded in the company’s fleet, unless the company elects to in-
clude all of its vehicles manufactured in the 2011 model year in 
its fleet.  

Les véhicules de l’année de modèle 2011 qui sont fabriqués 
avant la date d’entrée en vigueur du règlement proposé ne se-
raient pas inclus dans le parc de l’entreprise à moins que l’entre-
prise choisisse d’inclure dans son parc tous ses véhicules fabri-
qués durant l’année de modèle 2011. 

(c) Fleet average GHG emission standards for 2012 and later 
model years 

c) Normes moyennes d’émissions de GES d’un parc automobile 
des années de modèle 2012 et ultérieures 

For the 2012 and subsequent model years, the proposed Regu-
lations would establish a comprehensive regulatory program for 
reducing GHG emissions aligned with the GHG-based regulatory 
program that has been proposed by the U.S. EPA. 

Pour les années de modèle 2012 et ultérieures, le règlement 
proposé établirait un programme réglementaire complet visant à 
réduire les émissions de GES, aligné sur le programme de GES 
proposé par l’EPA des États-Unis. 

Companies would be required to meet a fleet average GHG 
emission standard for each of their fleet of passenger automobiles 
and light trucks, expressed in grams of CO2-equivalent per mile, 
based on their fleet composition for each model year, aligned with 
applicable GHG emission standards in the United States. 

Les entreprises devraient respecter la norme moyenne d’émis-
sions de GES pour chacun de ses parcs d’automobiles à passa-
gers, et de camions légers, exprimée en grammes d’éq CO2 par 
mille, selon la composition de son parc pour chaque année de 
modèle, en fonction des normes de GES américaines applicables. 

Similar to the approach for the 2011 model year, a company 
would calculate its fleet average GHG emission standard for the 
2012 and later model years based on the size (i.e. footprint) of its 
vehicles and the number of vehicles in the company’s fleet for 
each model year. However, the “footprint curves” represent CO2 
emissions target values based on the footprint of the vehicle. 
These curves would be the same as those that apply under the 
U.S. EPA’s regulatory standards for model years 2012–2016, 
which would become increasingly stringent with each model year 
over that time period. It is important to note that the Regulations 
would continue to require compliance with fleet average GHG 
emission standards for the 2017 and later model years, based on 
the same level of stringency as for the 2016 model year (i.e. same 
footprint curves). 

Similairement à l’approche utilisée pour l’année de modèle 
2011, une entreprise calculerait la norme moyenne d’émissions de 
GES applicable pour son parc pour les années de modèle 2012 et 
ultérieures en fonction de l’envergure (c’est-à-dire l’empreinte) 
de ses véhicules et du nombre de véhicules de son parc pour cha-
que année de modèle. Cependant, les « courbes d’empreinte » 
représentent les valeurs ciblées d’émissions de CO2 fondées sur 
l’empreinte du véhicule. Ces courbes seraient les mêmes que 
celles qui s’appliquent en vertu des normes réglementaires de 
l’EPA des États-Unis pour les années de modèle 2012 à 2016, qui 
deviendraient de plus en plus rigoureuses pour chaque modèle au 
fil des années de cette période. Mentionnons que le Règlement 
continuerait à exiger la conformité à la norme moyenne d’émis-
sions de GES pour un parc automobile pour les années de modèle 
2017 et ultérieures, selon le même niveau de rigueur que l’année 
de modèle 2016 (c’est-à-dire les mêmes courbes d’empreinte). 

A company’s fleet average GHG emission standard would ef-
fectively consist of a sales-weighted average of the individual 
CO2 emission targets of all vehicles in its fleet in a given model 
year. 

La norme moyenne d’émissions de GES pour un parc automo-
bile d’une entreprise se définirait par une moyenne pondérée des 
objectifs individuels d’émissions de CO2 de tous les véhicules de 
son parc pour une année de modèle donnée. 

(d) Calculation of actual fleet average GHG emission values d) Calcul de la valeur moyenne actuelle des émissions de GES 
pour un parc automobile 

A company’s fleet average CO2-equivalent emission value for 
its passenger automobile and light truck fleets would consist of 
the fleet average carbon-related exhaust emission value, minus 
any allowances for air-conditioning improvements, including 
refrigerant leakage reduction and system efficiency improvements 
and other innovative technologies whose GHG-reducing impacts 
are not captured during conventional city/highway emission 
testing. 

La valeur moyenne d’émissions d’équivalent de CO2 pour les 
parcs d’automobiles à passagers et de camions légers d’une entre-
prise se définirait par la valeur moyenne des émissions de gaz 
d’échappement liées au carbone de son parc moins les allocations 
pour les améliorations apportées au système de climatisation, y 
compris la réduction des fuites de frigorigènes et l’augmentation 
de l’efficacité du système ainsi que d’autres technologies novatri-
ces dont les réductions en matière de GES ne sont pas prises en 
compte lors des essais conventionnels en ville et sur autoroute. 



 Le 17 avril 2010 Gazette du Canada Partie I 889 

The fleet average carbon-related exhaust emission value is the 
actual average performance of a company in a given model year, 
for its passenger automobile and light truck fleets, expressed in 
grams of CO2 equivalent per mile. The fleet average carbon-
related exhaust emission value takes into account emissions of 
two carbon-related combustion products in addition to CO2, 
namely, CO (carbon monoxide) and HC (hydrocarbons). This 
would ensure that carbon-containing exhaust emissions that ultim-
ately contribute to the formation of CO2 are also recognized. The 
sales-weighted average is calculated based on actual CO2, HC and 
CO emission test results for each model type over the conven-
tional U.S. city and highway emission test procedures (i.e. 
weighted based on a 55% city and 45% highway driving distribu-
tion and sales for each model type). 

La valeur moyenne des émissions de gaz d’échappement liées 
au carbone pour un parc est le rendement moyen réel d’une entre-
prise au cours d’une année de modèle donnée pour ses parcs 
d’automobiles à passagers et de camions légers, exprimée en 
grammes d’éq CO2/mille. Outre le CO2, la valeur moyenne des 
émissions de gaz d’échappement liées au carbone pour un parc 
tient compte des émissions de deux produits de combustion asso-
ciés — le CO (monoxyde de carbone) et les HC (hydrocarbures) — 
afin de s’assurer que les émissions d’échappement à base de car-
bone qui contribuent à la production de CO2 sont aussi pris en 
compte. La moyenne pondérée en fonction des ventes est 
calculée d’après les résultats réels de tests d’émissions de CO2, de 
HC et de CO pour chaque type de modèle obtenus à l’aide des 
méthodes d’essai conventionnelles mises en place aux États-Unis, 
en ville et sur route (en somme, la pondération est basée sur des 
distances parcourues à 55 % en ville et 45 % sur autoroute ainsi 
que sur les ventes pour chaque type de modèle). 

In establishing compliance with the fleet average GHG emis-
sion standards, the measured carbon-related exhaust emissions 
from a test vehicle of a given model type and model should not 
exceed the carbon-related exhaust emission value for that model 
used by a company in the calculation of its fleet average CO2- 

equivalent emission value and reported by the company in its end 
of year report submitted to the Minister for that model year. For 
the purposes of in-use vehicles and the notice of defect provi-
sions, the applicable standard would be the carbon-related exhaust 
emission value used in the calculation of the company’s fleet 
emissions multiplied by 1.1. 

Afin d’établir la conformité avec les normes moyennes d’émis-
sions de GES pour un parc automobile, la moyenne mesurée des 
émissions de gaz d’échappement liées au carbone provenant d’un 
véhicule d’essai (d’un type de modèle et d’un modèle donné) ne 
devrait pas surpasser la valeur moyenne des émissions de gaz 
d’échappement liées au carbone du modèle. Cette valeur est celle 
utilisée par l’entreprise dans les calculs de la moyenne des émis-
sions d’équivalent de CO2 pour le parc automobile et rapportée 
par l’entreprise dans ses rapports de fin d’année transmis au mi-
nistre pour cette année de modèle. En lien avec les dispositions 
relatives aux véhicules en usage et aux avis de défaut, la norme 
applicable serait la valeur moyenne des émissions de gaz 
d’échappement liées au carbone utilisée dans les calculs des émis-
sions du parc de l’entreprise, multipliée par 1,1. 

The above allowances would be calculated in the same manner 
as corresponding “credits” under the proposed U.S. rules; how-
ever, in the U.S. proposal, such “credits” would be calculated 
separately from a company’s fleet average emissions. 

Les allocations ci-dessus seraient calculées de la même façon 
que les points correspondants en vertu des règlements américains 
proposés; cependant, conformément à ceux-ci, ces points seraient 
calculés séparément de la valeur moyenne des émissions de CO2 
du parc d’une entreprise. 

(e) Emission credit system e) Système de points relatifs aux émissions 

The proposed Regulations would include a system of emission 
credits to help meet overall environmental objectives in a manner 
that provides the regulated industry with compliance flexibility. 

Le règlement proposé comprendra un système de points relatifs 
aux émissions pour favoriser l’atteinte d’objectifs environnemen-
taux globaux de façon à offrir à l’industrie réglementée un maxi-
mum de flexibilité sur le plan de la conformité. 

A company would calculate7 emission credits and deficits in 
units of megagrams (Mg) of CO2e for each of its passenger auto-
mobile and light truck fleets of a given model year. Using the 
provided mathematical formula, if the result of the calculation is 
positive, the company would generate credits for that model year. 
If the result of the calculation is negative, the company would 
incur a deficit. Effectively, credits are obtained by companies 
whose fleet emission levels fall below the applicable standard, 
while deficits are incurred by companies whose fleet emissions 
exceed the applicable standard. 

Une entreprise calculerait7 ses points et ses déficits relatifs aux 
émissions exprimés en unités de mégagrammes (Mg) d’éq CO2 
pour chacun de ses parcs d’automobiles à passagers et de camions 
légers pour une année de modèle donnée. En se servant de la for-
mule mathématique fournie, si le résultat du calcul était positif, 
l’entreprise obtiendrait des points pour l’année en question. Si le 
résultat était négatif, elle subirait plutôt un déficit. Les points sont 
accordés aux entreprises dont le taux d’émissions de parc est en 
deçà de leur norme respective, tandis que celles dont le taux ex-
cède leur norme subissent un déficit. 

The proposed Regulations would allow a company to transfer 
credits between its own passenger automobile and light truck 
fleets to offset a deficit. Credits may alternatively be applied by a 
company to offset a past deficit for up to three model years prior 
to the year in which the credits were earned, or may be banked to 
offset a future deficit for up to five model years after the year in 
which the credits were obtained (i.e. credits have a five-year life-
span). Credits may also be transferred to another company with-
out limits. Credits that are banked would retain their full value 
through the five subsequent model years after the model year in 
which they were obtained, regardless of whether or not they are 

En vertu du règlement proposé, une entreprise pourrait transfé-
rer ses points entre ses parcs d’automobiles à passagers et de ca-
mions légers afin de combler un déficit. Par ailleurs, une entre-
prise pourrait décider d’utiliser ses points pour compenser un 
déficit rétroactif jusqu’à trois années de modèle précédent l’année 
au cours de laquelle les points ont été accumulés, ou elle pourrait 
décider de les accumuler afin de compenser un déficit futur pou-
vant survenir jusqu’à cinq années de modèle suivant l’année au 
cours de laquelle les points ont été acquis (les points ont donc une 
durée de vie de cinq ans). Les points pourraient aussi être trans-
férés à une autre entreprise sans aucune limite. Les points 

——— ——— 
7 The equation is provided in the proposed regulatory text. 7 L’équation est fournie dans le libellé du règlement proposé. 
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transferred to another company. Emission deficits incurred in a 
given model year would have to be offset with an equivalent 
number of emission credits within the subsequent three model 
years. 

accumulés conserveraient leur pleine valeur tout au long des cinq 
années de modèle suivant l’année de modèle au cours de laquelle 
ils ont été acquis, peu importe s’ils sont transférés ou non à une 
autre entreprise. Les déficits d’émissions subis dans une année de 
modèle donnée devraient être compensés par un nombre équiva-
lent de points relatifs aux émissions dans les trois années de mo-
dèle subséquentes. 

When a company obtains credits, it would have to first use 
these credits to offset any existing deficit incurred by the com-
pany. Any remaining credits may then be used to offset a future 
deficit or may be transferred to another company. 

Lorsqu’une entreprise fait l’acquisition de points, elle doit 
d’abord les utiliser pour compenser tout déficit existant. Les 
points qui restent peuvent ensuite être utilisés pour compenser un 
futur déficit ou être transférés à une autre entreprise. 

(f) Credits for early action f) Points d’action précoce 

Companies could generate credits if their company’s fleet 
emissions for the 2008–2010 model years are better than the 
emission levels specified in the Regulations. A company may 
choose one of two means to determine their eligibility for early 
actions credits, using emission levels and vehicle classes that 
effectively 
1. correspond to the U.S. CAFE standards that were in place for 

the 2008–2010 model years; or 
2. correspond to California’s GHG emission regulations for 

2009–2010 (i.e. California’s standard for 2009 would also 
serve as the threshold emission level for 2008). 

Les entreprises pourraient acquérir des points si leur rendement 
pour les années de modèle 2008 à 2010 est supérieur aux limites 
d’émissions stipulées par le Règlement. Une entreprise pourrait 
choisir un ou l’autre des moyens suivants pour déterminer son 
admissibilité aux points d’action précoce, à l’aide de niveaux 
d’émissions et de catégories de véhicules qui : 
1. correspondent aux normes américaines CAFE qui étaient en 

place pour les années de modèle 2008 à 2010; 
2. correspondent aux règlements californiens sur les émissions 

de GES pour 2009-2010 (la norme californienne pour 2009 
servirait aussi de niveau limite d’émissions pour 2008). 

If a company opts to take part in the optional early credit pro-
gram, all three model years (2008–2010) would be required to be 
included. Any deficits accrued in 2008–2010 would be required 
to be offset by any credits acquired in those same model years 
before calculating any credits that may be carried forward into the 
2011 model year. Credits obtained over the 2008–2010 period 
could be used to comply with the 2011 model year fleet average 
GHG emission standards. Credits obtained over the 2009–2011 
period could be used to comply with the fleet average GHG emis-
sion standards for the 2012 and later model years, subject to such 
credits being adjusted with the assumption that all dual-fuel 
vehicles operated only on gasoline or natural gas. 

Si une entreprise décidait de participer au programme de points 
d’action précoce, les trois années de modèle (2008 à 2010) de-
vraient être incluses. Tous les déficits subis au cours de cette pé-
riode devraient être compensés par les points acquis au cours de 
ces mêmes années de modèle avant de calculer les points pouvant 
être reportés dans l’année de modèle 2011. Les points acquis au 
cours des années de modèle 2008 à 2010 pourraient être utilisés 
pour se conformer aux normes moyennes d’émissions de GES 
pour un parc pour l’année de modèle 2011. Les points acquis au 
cours des années de modèle 2009 à 2011 pourraient être utilisés 
pour se conformer aux normes sur la moyenne d’émissions de 
GES pour un parc pour les années de modèle 2012 et subséquen-
tes, pour en autant que ces points soient ajustés selon l’hypothèse 
que tous les véhicules à double carburant n’ont fonctionné qu’à 
l’essence ou au gaz naturel. 

This provision recognizes early action and good performance 
during the preceding years and allows for the option of banking 
credits to help a company comply with its applicable fleet average 
emission standards beginning with the 2011 model year. 

Cette provision tient compte de l’action précoce et du bon ren-
dement durant les années antérieures et donne à une entreprise 
l’option d’accumuler des points pour se conformer aux normes 
moyennes d’émissions de parc applicables à compter de l’année 
de modèle 2011. 

(g) Purchase of credits for the 2011 model year g) Achat de points pour l’année de modèle 2011 

For the 2011 model year only, a company may offset an emis-
sion deficit incurred with an equivalent number of credits ob-
tained by payment to the Receiver General of Canada at a rate of 
$20 per Mg of CO2e emissions. The proposed rate is not intended 
to be reflective of the value of GHG emissions, but rather to pro-
vide compliance flexibility comparable to the payment of a fine 
under the U.S. CAFE program. Because the conversion from 
miles per gallon to grams per mile leads to a non-linear relation-
ship, it is impractical to specify a rate for the purchase of credits 
to offset an emission deficit that would always match the cor-
responding fine that would be paid under the CAFE program. A 
rate of $20 per Mg of CO2e emissions would provide a reasonably 
comparable approach to the U.S. CAFE fine without resulting in a 
higher payment than would apply under the CAFE program. 

Pour l’année de modèle 2011 seulement, une entreprise pour-
rait compenser un déficit d’émission subi par un nombre équiva-
lent de points obtenus par le paiement d’une somme au receveur 
général du Canada à un tarif de 20 $ par Mg d’émissions 
d’éq CO2. Le taux proposé ne vise pas à refléter la valeur des 
émissions de GES, mais plutôt à fournir une souplesse de 
conformité comparable au paiement d’une amende en vertu du 
programme américain CAFE. Étant donné que la conversion de 
milles au gallon à grammes par mille constitue une relation non 
linéaire, il n’est pas pratique de préciser un taux pour l’achat de 
points pour compenser un déficit d’émissions qui refléterait tou-
jours l’amende correspondante payée en vertu du programme 
CAFE. Un tarif de 20 $ par Mg d’émissions d’éq CO2 serait une 
approche raisonnablement comparable à l’amende américaine 
exigée en vertu du programme CAFE (c’est-à-dire que le paie-
ment ne serait pas plus élevé). 
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(h) Other compliance flexibilities h) Autres mesures de souplesse en matière de conformité 

The proposed Regulations include the option for companies 
whose 2009 model year fleets consisted of a combined total of 
less than 40 000 passenger automobiles and light trucks to subject 
a limited portion of their fleets to a temporary, less stringent fleet 
average standard during the 2012 through 2015 model years. 
Companies meeting the above criterion would be permitted to 
create temporary optional fleets in each model year that would be 
subject to a less stringent standard corresponding to 125% of the 
fleet average standards that would otherwise apply. The combined 
total number of passenger automobiles and light trucks for the 
2012 to 2015 model years that a company could include in the 
temporary optional fleets would be limited to a maximum of 
10 000. This provision is intended to cover the same lower vol-
ume companies under the proposed Regulations that would be 
covered by the equivalent U.S. provisions. If a company opts to 
meet the temporary alternative standard, it would be subject to 
restrictions on the generation and usage of emission credits. 

Le règlement proposé prévoit l’option pour les entreprises dont 
les parcs de l’année de modèle 2009 comprenaient un total com-
biné de moins de 40 000 automobiles à passagers et camions lé-
gers de soumettre une portion limitée de leurs parcs à une norme 
moyenne d’émissions pour un parc optionnel provisoire moins 
rigoureuse au cours des années de modèle 2012 à 2015. Selon 
cette option, les entreprises respectant le critère ci-dessus seraient 
autorisées à créer des parcs provisoires pour chaque année de 
modèle, qui seraient soumis à une norme moins rigoureuse cor-
respondant à 125 % des normes moyennes d’émissions pour un 
parc autrement applicables. Le nombre total combiné d’auto-
mobiles à passagers et de camions légers pour les années de mo-
dèle 2012 à 2015 qu’une entreprise pourrait inclure dans ses parcs 
provisoires serait limité à 10 000. Cette provision a pour but de 
couvrir les mêmes entreprises à volume moins élevé en vertu du 
règlement proposé qui seraient couvertes par les provisions amé-
ricaines équivalentes. Si une entreprise décidait de se con-
former à la norme provisoire prévue par cette option, elle serait 
assujettie à des restrictions relativement à l’acquisition et l’utilisa-
tion des points relatifs aux émissions. 

The proposed Regulations include provisions that are intended 
to create an incentive for bringing advanced technology vehicles 
to market, which consist of electric vehicles, fuel cell electric 
vehicles, and plug-in hybrid electric vehicles (PHEVs). When 
calculating its fleet average GHG emissions for the 2012–2016 
model years, a company would be credited with selling two times 
the number of advanced technology vehicles than it actually sold 
in the respective model years. This would effectively provide an 
incentive for the marketing of these vehicles since it would result 
in a lower calculated fleet average GHG emission value for the 
company’s fleet. 

Le règlement proposé comporte des provisions stipulant la 
mise en place d’un incitatif pour commercialiser les véhicules à 
technologies de pointe, soit les véhicules électriques, les véhicu-
les électriques à pile combustible et les véhicules électriques 
hybrides (VEH) rechargeables. Pour les années de modèle 2012-
2016, une entreprise recevrait des points pour avoir vendu le dou-
ble de véhicules à technologies de pointe qu’elle en vend actuel-
lement, dans le calcul du rendement moyen de son parc en 
matière d’émissions de GES. Cette provision constitue un bon 
incitatif pour commercialiser ces véhicules puisqu’elle se tradui-
rait, pour l’entreprise, par une moyenne calculée des émissions de 
GES pour un parc moins élevée. 

In addition, a company would use a carbon-related exhaust 
emission value of zero g/mile for electric vehicles in the calcula-
tion of its fleet average CO2e emission values. Similarly, com-
panies would use a zero g/mi value for the electric portion of 
plug-in hybrids (i.e. when PHEVs operate as electric vehicles) 
and fuel cell vehicles. While it is recognized that there are up-
stream GHG emissions resulting from the production of electri-
city needed to recharge electric vehicles, and hydrogen necessary 
for fuel cell vehicles, the proposed approach is intended to pro-
mote the market introduction of these advanced technologies in 
the shorter term. 

De plus, une entreprise utiliserait une valeur moyenne des 
émissions de gaz d’échappement liées au carbone de zéro g/mi 
pour les véhicules électriques dans le calcul de la moyenne des 
émissions d’éq CO2 pour son parc. De même, elle utiliserait une 
valeur de zéro g/mi pour la portion électrique des VEH rechar-
geables (lorsque ceux-ci fonctionnent comme des véhicules élec-
triques) et les véhicules à pile combustible. Bien qu’on recon-
naisse que la production d’électricité nécessaire pour réalimenter 
les véhicules électriques soit responsable d’émissions de GES — 
même chose pour la production d’hydrogène nécessaire pour les 
véhicules à pile combustible — l’approche proposée a pour but de 
promouvoir la commercialisation de ces technologies de pointe à 
court terme. 

Dual-fuel vehicles, such as flexible fuel vehicles (FFVs), 
would be treated in a manner consistent with the U.S. rules. In the 
short-term, a company’s fleet average GHG emissions for the 
2012–2015 model years could be improved through the sale of 
FFVs, subject to specified limits, even though such vehicles may 
ultimately be operated largely on gasoline in the marketplace. 
Starting in 2016, the proposed Regulations would ensure this 
benefit would only be available where it can be demonstrated that 
the FFVs are using alcohol fuel (i.e. E-85) in the marketplace. 
This approach provides a longer-term incentive to improve the 
marketplace availability of E-85 fuel and achieve the associated 
emission benefits. 

Les véhicules à double carburant, par exemple les véhicules 
polycarburants (VPC), seraient traités selon une approche fondée 
sur les normes du programme américain. À court terme, le ren-
dement moyen en matière de GES du parc d’une entreprise pour 
les années de modèle 2012 à 2015 pourrait être amélioré grâce à 
la vente de VPC, soumise à des limites données, même si, sur le 
marché, ce genre de véhicule peut fonctionner essentiellement à 
l’essence. À compter de 2016, le règlement stipulerait que cet 
avantage serait offert uniquement là où il peut être démontré que 
les VPC utilisent du carburant à alcool (par exemple E-85) sur le 
marché. Cette approche fournit un incitatif à long terme pour 
améliorer la disponibilité commerciale du carburant E-85 et d’en 
retirer les avantages associés en matière d’émissions. 

(i) Emission standards applicable to individual vehicles i) Normes d’émissions applicables aux véhicules individuels 

The proposed Regulations would also establish separate stan-
dards for other tailpipe GHG emissions, such as N2O and CH4. 
The proposed standards are intended to cap vehicle N2O and CH4 

Le règlement proposé établirait par ailleurs des limites distinc-
tes pour d’autres émissions de GES d’échappement, par exemple 
le N2O et le CH4. Les normes proposées visent à plafonner les 
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emissions at levels that are representative of existing new vehicles 
to ensure that levels do not increase in future vehicles. 

émissions d’échappement de ces gaz à des niveaux représentatifs 
des véhicules neufs existants afin de s’assurer que les niveaux des 
émissions parvenant des futurs véhicules n’augmentent pas. 

The proposed Regulations would not require that emissions of 
GHGs be monitored by a vehicle’s on-board diagnostic system, 
consistent with the proposed U.S. regulations. Accordingly, on-
board diagnostic systems would continue to only have to monitor 
air pollutant emissions in accordance with the existing On-Road 
Vehicle and Engine Emission Regulations under CEPA 1999. 

Le règlement proposé n’exigerait pas que les émissions de GES 
soient surveillées par un système de diagnostic intégré, pour res-
ter en ligne avec le règlement américain proposé. On exigerait des 
systèmes de diagnostic intégrés qu’ils continuent simplement à 
surveiller les émissions de polluants atmosphériques conformé-
ment au Règlement sur les émissions des véhicules routiers et de 
leurs moteurs de la LCPE (1999). 

(j) Annual reporting requirements j) Exigences de rapports annuels 

2011 model year report Rapport pour l’année de modèle 2011 

Companies would be required to submit to the Minister, a re-
port for the 2011 model year no later than May 1, 2012. This re-
port would provide all of the information necessary for the calcu-
lation of the company’s fleet-average standards and fleet average 
emission values and related credits or deficits for their 2011 
model year fleet. In addition, companies would be required to 
report specified information relating to the generation of early 
action credits for the 2008–2010 model years. 

Les entreprises seraient tenues de soumettre au ministre un 
rapport pour l’année de modèle 2011 au plus tard le 1er mai 2012. 
Ce dernier fournirait toute l’information nécessaire au calcul des 
normes moyennes d’émissions pour leur parc, de la valeur 
moyenne des émissions pour leur parc et les points ou déficits 
associés pour leur parc de cette année de modèle. De plus, elles 
seraient tenues de fournir l’information demandée sur 
l’acquisition de points d’action précoce pour les années de mo-
dèle 2008 à 2010. 

Annual preliminary report Rapport préliminaire annuel 

Beginning with the 2012 model year, companies would be re-
quired to submit to the Minister an annual preliminary report in-
cluding information corresponding to the carbon-related exhaust 
emission values for each model type in their vehicle fleet. This 
report will be required to be submitted by no later than September 1 
of the calendar year preceding the model year. For the 2012 
model year, this report would have to be submitted no later than 
September 1, 2011. 

À compter de l’année de modèle 2012, les entreprises seraient 
tenues de soumettre au ministre un rapport préliminaire annuel 
incluant de l’information sur les valeurs moyennes des émissions 
de gaz d’échappement liées au carbone pour chaque type de mo-
dèle de leur parc. Ce rapport devrait être soumis au plus tard le 
1er septembre de l’année civile précédent l’année de modèle. Pour 
l’année de modèle 2012, ce rapport devrait être soumis au plus 
tard le 1er septembre 2011. 

End-of-model year report Rapport de fin d’année de modèle 

Companies would be required to submit to the Minister an end-
of-model year report for each model year, which would indicate 
the fleet average emission value achieved, and would include all 
of the necessary data to calculate that value. The report would 
also include all of the information required to calculate the num-
ber of credits or deficits, the balance of credits or deficits and 
information on any credit transfers between companies. This re-
port would be required to be submitted by no later than May 1 
after the end of the model year (e.g. May 1, 2013, for the 2012 
model year). 

Les entreprises seraient tenues de soumettre au ministre un 
rapport de fin d’année de modèle pour chaque année de modèle, 
qui ferait état de la valeur moyenne des émissions pour leur parc 
automobile et inclurait toutes les données nécessaires pour calcu-
ler cette valeur. Ce rapport inclurait aussi toute l’information né-
cessaire pour calculer le nombre de points ou de déficits, le solde 
points-déficits et les données sur les transferts de points inter-
entreprises. Il devrait être soumis au plus tard le 1er mai suivant la 
fin de l’année de modèle (par exemple le 1er mai 2013 pour 
l’année de modèle 2012). 

(k) Other administrative provisions aligned with existing 
regulations under CEPA 1999 

k) Autres provisions administratives alignées sur les règlements 
existants de la LCPE (1999) 

For efficiency, several administrative provisions under the pro-
posed Regulations would be aligned with those under the On-
Road Vehicle and Engine Emission Regulations, including provi-
sions respecting the national emissions mark, maintenance and 
submission of records, the cost for test vehicles, application for 
exemptions and notices of defect. 

Aux fins d’efficacité, plusieurs provisions administratives se-
raient, en vertu du règlement proposé, alignées sur celles du Rè-
glement sur les émissions des véhicules routiers et de leurs mo-
teurs, notamment à l’égard de la marque nationale d’émissions, 
de la tenue et de la soumission de dossiers, du coût de véhicules 
d’essai, de demandes d’exemption et d’avis de défaut. 

(l) Other related issues l) Autres questions connexes 

The Government of Canada recognizes that information relat-
ing to fuel consumption performance is an important considera-
tion for consumers when purchasing a new vehicle. The federal 
government plans to continue promoting the availability of 
vehicle fuel consumption and CO2 emission information, such as 
the annual Fuel Consumption Guide published by Natural Re-
sources Canada and fuel consumption labelling information on 
new vehicles, as part of public outreach efforts aimed at promot-
ing environmentally-friendly vehicle purchasing decisions. The 

Le gouvernement du Canada reconnaît que l’information rela-
tive au rendement en matière de consommation de carburant est 
une importante considération pour les consommateurs au moment 
d’acheter un véhicule. Aussi prévoit-il continuer à faire valoir la 
disponibilité de l’information en matière de consommation de 
carburant et d’émissions de CO2, par exemple le Guide de con-
sommation de carburant, publié annuellement par Ressources 
naturelles Canada, et l’information en matière de consommation 
de carburant sur les étiquettes des véhicules neufs dans le cadre 
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Government of Canada will also continue to assess options to 
improve the effectiveness of such measures in the future. 

de ses efforts publics de sensibilisation visant à stimuler les déci-
sions d’achat de véhicules écologiques. Il continuera par ailleurs à 
évaluer les options pour améliorer l’efficacité de telles mesures 
dans l’avenir. 

Background on policy development Antécédents en matière d’élaboration de politiques 

The Government of Canada first announced its commitment 
to take regulatory action to reduce GHG emissions from 2011 
and later model year passenger automobiles and light trucks in 
the Notice of intent to develop and implement regulations and 
other measures to reduce air emissions published in the Canada 
Gazette, Part I, on October 21, 2006. This commitment was con-
firmed in the subsequent Regulatory Framework for Air Emis-
sions, released in April 2007. The Government intended to estab-
lish regulated vehicle fuel consumption standards under the 
Motor Vehicle Fuel Consumption Standards Act (MVFCSA) be-
ginning with the 2011 model year. Nonetheless, the Govern-
ment’s primary objective for regulating the fuel consumption of 
new vehicles was to reduce GHG emissions. Carbon dioxide is 
the predominant GHG emitted from vehicles and is directly re-
lated to the amount of fuel consumed by a vehicle. 

Le gouvernement du Canada a d’abord annoncé son engage-
ment à prendre des mesures réglementaires afin de réduire les 
émissions de GES des automobiles à passagers et des camions 
légers des années de modèle 2011 et ultérieures dans l’Avis 
d’intention d’élaborer et de mettre en œuvre des règlements et 
d’autres mesures pour réduire les émissions atmosphériques, 
publié dans la Partie I de la Gazette du Canada le 21 octobre 
2006. Cet engagement a été confirmé dans un document subsé-
quent, le Cadre réglementaire sur les émissions atmosphériques, 
publié en avril 2007. Le gouvernement avait l’intention d’établir 
des normes de consommation de carburant réglementées en vertu 
de la Loi sur les normes de consommation de carburant des véhi-
cules automobiles (LNCCVA) à compter de l’année de modèle 
2011. Néanmoins, son objectif premier de réglementer la consom-
mation de carburant des véhicules neufs était de réduire les émis-
sions de GES. Le dioxyde de carbone est le principal GES produit 
par les véhicules et est directement relié à la quantité de carburant 
consommée par un véhicule. 

While the Government originally intended to reduce GHG 
emissions through vehicle fuel consumption standards under 
MVFCSA, it became clear that this Act would require significant 
amendments and the required legislative process risked a delay in 
the Government’s ability to take timely regulatory action. 

Bien que le gouvernement avait l’intention de réduire les émis-
sions de GES grâce à la mise en place de normes de consom-
mation de carburant en vertu de la LNCCVA, il est devenu 
évident que cette loi devrait faire l’objet de modifications consi-
dérables et que le processus législatif nécessaire risquait de pro-
voquer un délai dans la capacité du gouvernement à prendre des 
mesures réglementaires opportunes. 

On April 4, 2009, the Government published the Notice of in-
tent to develop regulations limiting carbon dioxide emissions 
from new cars and light-duty trucks in the Canada Gazette, 
Part I,8 to inform Canadians of a new regulatory approach to 
achieve its policy objective of reducing GHG emissions from new 
vehicles. The Government announced that it was proceeding with 
the immediate development of regulations under CEPA 1999 to 
limit emissions of GHGs from new passenger automobiles and 
light-duty trucks to take effect beginning with the 2011 model 
year. This approach ensured that the Government had the flexibil-
ity to align with U.S. national standards for the 2011 model year 
and with future U.S. national standards as they emerged, which is 
crucial to achieving an aligned approach that takes both our en-
vironment and economy into account. 

Le 4 avril 2009, le gouvernement a publié dans la Partie I de la 
Gazette du Canada l’Avis d’intention d’élaborer des règlements 
afin de limiter les émissions de dioxyde de carbone produites par 
les nouvelles automobiles et camionnettes8 afin d’informer les 
Canadiens d’une nouvelle approche réglementaire visant à attein-
dre ses objectifs selon la politique de réduction des émissions de 
GES des nouveaux véhicules. Le gouvernement a annoncé qu’il 
procéderait immédiatement à l’élaboration de règlements en vertu 
de la LCPE (1999) en vue de limiter les émissions de GES des 
nouvelles automobiles et camions légers pour qu’ils prennent 
effet à partir de l’année de modèle 2011. Cette approche garantit 
au gouvernement la flexibilité nécessaire pour s’harmoniser avec 
les normes nationales américaines pour l’année de modèle 2011 
ainsi qu’avec les futures normes nationales américaines au fur et à 
mesure de leur développement, ce qui est essentiel à l’atteinte 
d’une approche harmonisée tenant compte tant de l’environne-
ment que de l’économie. 

National context Contexte national 

The Government of Canada is committed to a common North 
American regulatory approach to limit GHG emissions from new 
vehicles and will continue working with the United States to-
wards aligned national standards. To achieve this goal, Canada’s 
approach to regulating GHG emissions under CEPA 1999 has the 
flexibility to ensure that the Government can align with U.S. 
standards as they emerge, which is crucial to achieving an aligned 
approach that takes both our environment and the economy into 
account. 

Le gouvernement du Canada s’engage à établir une approche 
réglementaire nord-américaine commune visant à limiter les 
émissions de GES des nouveaux véhicules et poursuivra ses ef-
forts en vue d’harmoniser ses normes nationales avec celles des 
États-Unis. Pour atteindre cet objectif, l’approche du Canada pour 
réglementer les émissions de GES en vertu de la LCPE (1999) 
offre au gouvernement la souplesse permettant l’harmonisation 
avec les normes des États-Unis au fur et à mesure de leur déve-
loppement, ce qui est essentiel à l’atteinte d’une approche harmo-
nisée tenant compte tant de l’environnement que de l’économie. 

The Government of Canada recognizes that effectively address-
ing climate change will require action by all levels of government 
in Canada. The Government will continue to work with all 

Le gouvernement canadien reconnaît que tous les ordres de 
gouvernements du Canada devront agir pour faire face de fa-
çon efficace aux changements climatiques. Le gouvernement 

——— ——— 
8 www.ec.gc.ca/Ceparegistry/notices/noticedetail.cfm?intNotice=500 8 www.ec.gc.ca/RegistreLCPE/Notices/NoticeDetail.cfm?intNotice=500 
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provinces and territories to develop a coherent national plan and 
ensure that our efforts align and reinforce one another to the 
greatest possible extent. Given our deeply integrated automotive 
industry, there are significant environmental and economic bene-
fits to an aligned approach both nationally and across North 
America for the regulation of new vehicles. The Government of 
Canada will continue to consult with the provinces and territories 
toward developing national standards for vehicles that meet Can-
ada’s environmental and economic objectives. 

continuera à travailler avec l’ensemble des provinces et des terri-
toires afin d’élaborer un plan national cohérent et de veiller à ce 
que nos efforts s’harmonisent et se renforcent mutuellement dans 
toute la mesure du possible. Compte tenu de la profonde intégra-
tion de notre industrie automobile, il existe d’importants avanta-
ges environnementaux et économiques associés à une approche 
harmonisée, tant à l’échelle nationale que dans l’ensemble de 
l’Amérique du Nord, de la réglementation des véhicules neufs. Le 
gouvernement canadien continuera à consulter les provinces et les 
territoires afin d’élaborer des normes nationales pour les véhicu-
les qui répondent aux objectifs environnementaux et économiques 
du Canada. 

Actions in other Canadian jurisdictions Mesures adoptées par d’autres compétences canadiennes 

On January 14, 2010, new regulations came into effect in the 
province of Quebec to limit GHG emission regulations for new 
cars and light-duty trucks sold in the province.9 The Regulations 
establish mandatory fleet average emission standards beginning 
with the 2010 model year and are generally intended to align with 
California’s standards. In recent years, a number of other prov-
inces have indicated their intent to adopt California-based GHG 
emission standards for new vehicles but have not publicly re-
leased draft regulations in this regard. 

Le 14 janvier 2010, un nouveau règlement est entré en vigueur 
dans la province de Québec afin de limiter les émissions de GES 
produites par les automobiles et camions légers neufs vendus dans 
la province9. Ce règlement établit des normes moyennes obliga-
toires d’émission de GES pour le parc automobile prenant effet à 
partir de l’année de modèle 2010 et visant généralement à 
l’harmonisation avec les normes californiennes. Au cours des 
dernières années, plusieurs autres provinces ont manifesté leur 
intention d’adopter des normes obligatoires d’émission de GES 
pour les nouveaux véhicules inspirées de celles de la Californie, 
sans toutefois publier de projet de règlement à cet égard. 

Actions in international jurisdictions  Mesures adoptées par des autorités internationales  

United States  États-Unis  

The United States has implemented mandatory fuel econ-
omy standards for new vehicles since 1978. More recently, in 
March 2009, the U.S. NHTSA finalized fuel economy standards 
for passenger cars and light trucks of the 2011 model year. On 
September 15, 2009, the NHTSA and the U.S. EPA jointly an-
nounced a set of complementary new proposed regulations for 
passenger automobiles and light trucks for the 2012–2016 model 
years. The proposed U.S. rules would establish coordinated and 
progressively tighter federal regulations to address the closely 
intertwined issues of energy independence and climate change 
under a proposed joint “National Program.” In this joint rulemak-
ing, NHTSA will implement more stringent fuel economy stan-
dards under the Energy Policy and Conservation Act, while the 
U.S. EPA regulations under the Clean Air Act will implement the 
progressively tighter GHG emission standards, achieving a fleet 
average performance of 250 g CO2/mile by 2016. The U.S. EPA’s 
proposed national GHG emission standards would effectively 
achieve this level of performance four years ahead of the schedule 
established by the U.S. Congress in 2007 for the fuel economy 
program. The proposed national standards would also provide an 
equivalent GHG emission performance to California’s GHG 
emission standards by the 2016 model year. 

Les États-Unis appliquent depuis 1978 des normes obligatoires 
d’économie de carburant pour les nouveaux véhicules. Plus ré-
cemment, en mars 2009, la NHTSA américaine a finalisé des 
normes d’économie de carburant pour les automobiles à passagers 
et les camions légers de l’année de modèle 2011. Le 15 septem-
bre 2009, la NHTSA et l’EPA des États-Unis ont annoncé 
conjointement un ensemble de nouveaux projets de règlements 
complémentaires visant les automobiles à passagers et les ca-
mions légers des années de modèle 2012 à 2016. Ces projets de 
règlements américains auraient pour effet d’établir une réglemen-
tation fédérale harmonisée et progressivement plus rigoureuse 
afin de faire face aux problèmes intimement liés de l’indépen-
dance énergétique et des changements climatiques, en vertu d’un 
projet de « programme national » conjoint. Dans le cadre de cette 
réglementation conjointe, la NHTSA appliquera des normes 
d’économie de carburant plus rigoureuses en vertu de l’Energy 
Policy and Conservation Act, tandis qu’en vertu du Clean Air Act, 
les règlements de l’EPA des États-Unis appliqueront les normes 
d’émission de GES progressivement plus rigoureuses, de manière 
à atteindre un rendement moyen de 250 g CO2/mille pour le parc 
automobile d’ici 2016. Les normes nationales d’émission de GES 
proposées par l’EPA des États-Unis atteindraient efficacement ce 
niveau de rendement avec une avance de quatre ans sur 
l’échéancier établi en 2007 par le Congrès américain pour le pro-
gramme d’économie de carburant. Les normes nationales propo-
sées résulteraient également en un rendement d’émission de GES 
équivalant aux normes d’émission californiennes d’ici à l’année 
de modèle 2016. 

California Californie 

The Clean Air Act contains a general prohibition against indi-
vidual states adopting emission standards for new vehicles, except 
for California. Under the Clean Air Act, the Administrator of the 
U.S. EPA is required to waive this prohibition for California if the 
State determines that its standards will be at least as protective of 

Le Clean Air Act comprend une interdiction générale aux États 
individuels d’adopter des normes d’émission pour les nouveaux 
véhicules, exception faite de la Californie. En vertu du Clean Air 
Act, l’Administrateur de l’EPA des États-Unis est tenu de lever 
cette interdiction pour la Californie si cette dernière établit que 

——— ——— 
9 The Règlement sur les émissions de gaz à effet de serre des véhicules automobi-

les, Gazette officielle du Québec, December 30, 2009 

9 Le Règlement sur les émissions de gaz à effet de serre des véhicules automobiles, 
Gazette officielle du Québec, 30 décembre 2009  
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public health and welfare as applicable federal standards. How-
ever, the Clean Air Act states that a waiver cannot be granted if 
the Administrator finds (a) that California’s determination is arbi-
trary and capricious; (b) the different California standards 
are not needed to meet compelling and extraordinary conditions; 
or (c) the California standards accompanying enforcement pro-
cedures are not consistent with those of the federal program. The 
Clean Air Act enables other states to adopt the California emis-
sion standards in lieu of the U.S. federal standards for vehicles 
registered within its borders. States cannot adopt standards differ-
ent from those of California or the U.S. EPA. 

ses normes réussiront au moins aussi bien que les normes fédéra-
les applicables à protéger la santé et le bien-être publics. Par 
contre, le Clean Air Act stipule qu’une dérogation ne peut être 
octroyée si l’Administrateur constate que : a) la décision de la 
Californie s’avère arbitraire et capricieuse; b) les normes différen-
tes adoptées par la Californie ne sont pas nécessaires pour répon-
dre à des circonstances convaincantes et exceptionnelles; c) les 
normes californiennes accompagnant les procédures d’exé-
cution de la loi contreviennent à celles du programme fédéral. Le 
Clean Air Act permet aux autres États d’adopter les normes 
d’émission de la Californie au lieu des normes fédérales améri-
caines pour les véhicules immatriculés à l’intérieur de ses frontiè-
res. Les États ne sont pas autorisés à se doter de normes différen-
tes de celles de la Californie ou de l’EPA des États-Unis. 

The California Air Resources Board approved GHG emission 
regulations for cars and light trucks in 2004 and subsequently 
filed a request with the U.S. EPA on December 21, 2005, for a 
waiver to enact and enforce the standards. On March 6, 2008, the 
U.S. EPA published its formal decision to deny California’s 
request for a waiver to establish GHG emission standards. On 
January 26, 2009, President Obama signed a Presidential Memo-
randum requesting the U.S. EPA to re-assess the previous Ad-
ministration’s decision to deny the California waiver request. 
Following a process of consultation and re-examination, on 
June 30, 2009, the U.S. EPA granted a waiver to California to 
implement its state-level GHG emission standards for vehicles 
beginning with the 2009 model year. California’s regulations 
include progressively tightening fleet average GHG emission 
standards through to the 2016 model year. 

La commission des ressources atmosphériques de la Californie 
(California Air Resources Board) a approuvé en 2004 une régle-
mentation sur les émissions de GES des automobiles et camions 
légers, à la suite de quoi, le 21 décembre 2005, elle a déposé au-
près de l’EPA des États-Unis une demande de dérogation lui 
permettant de promulguer et d’appliquer cette dernière. Le 6 mars 
2008, l’EPA des États-Unis a publié sa décision officielle à l’effet 
de refuser à la Californie une dérogation lui permettant d’établir 
des normes sur les émissions de GES. Le 26 janvier 2009, le pré-
sident Obama a signé une note présidentielle demandant à l’EPA  
des États-Unis de réévaluer la décision prise par l’administration 
précédente de refuser à la Californie la dérogation demandée. Le 
30 juin 2009, à l’issue d’une campagne de consultation et d’un 
nouvel examen, l’EPA des États-Unis a accordé à la Californie 
une dérogation lui permettant d’appliquer ses normes d’État sur 
les émissions de GES pour les véhicules à partir de l’année de 
modèle 2009. La réglementation californienne prévoit une restric-
tion progressive des normes moyennes d’émission de GES pour 
son parc automobile d’ici à l’année de modèle 2016. 

In May 2009, the State of California expressed its support for 
the national GHG emission control program being developed by 
the U.S. EPA and the Department of Transportation. Given the 
stringency of the planned national U.S. standards, as previously 
indicated, California is amending its GHG emission regulations 
for vehicles so that compliance with the planned national stan-
dards will be deemed to meet the California standards for the 
2012–2016 period. This will effectively create a single U.S. na-
tional GHG emission standard beginning in 2012. 

En mai 2009, l’État de la Californie a manifesté son soutien au 
programme national de contrôle des émissions de GES en cours 
d’élaboration par l’EPA et le DOT américains. Compte tenu de la 
rigueur des normes nationales prévues aux États-Unis, la Califor-
nie s’est engagée, tel qu’il est indiqué précédemment, à modifier 
sa réglementation sur les émissions de GES des véhicules afin 
que le respect des normes nationales prévues soit jugé conforme 
aux normes californiennes pour la période 2012-2016. Cela aura 
pour effet de créer une seule norme nationale américaine sur les 
émissions de GES à partir de 2012. 

Other international regulatory actions to reduce GHGs/fuel 
consumption from vehicles 

Autres mesures réglementaires internationales visant à réduire les 
GES ou la consommation de carburant des véhicules 

A number of other international jurisdictions have established 
regulatory regimes that directly or indirectly serve to reduce GHG 
emissions from new vehicles. For example the European Union 
(EU) is taking a similar approach to Canada and the United States 
by implementing a legally binding standard for new passenger 
cars that are based on limiting tailpipe GHG emissions. The 
Council of the European Union adopted legislation in April 2009 
requiring vehicle manufacturers to comply with a fleet average 
emission standard for new cars sold in the 27 countries of the EU 
of 120 g CO2/km starting in 2012. Compliance with the standard 
is phased-in to account for a progressively greater fraction of a 
manufacturer’s new vehicle fleet, with 65% of a company’s fleet 
required to comply with the standard in 2012 and ultimately re-
quiring compliance for 100% of a manufacturer’s fleet beginning 
in 2015. The EU standards are to be met in two ways: by reducing 
average emissions to 130 g CO2/km through engine technology 
plus an additional reduction of 10 g CO2/km through more effi-
cient vehicle features such as improvements to air conditioning 
systems and tires. 

Plusieurs autres autorités internationales ont mis en place des 
régimes de réglementation servant directement ou indirectement à 
réduire les émissions de GES des nouveaux véhicules. Par exem-
ple l’Union européenne s’est dotée d’une approche semblable à 
celle du Canada et des États-Unis en adoptant une norme juridi-
quement contraignante pour les nouvelles automobiles à passa-
gers basée sur la limitation des émissions de gaz d’échappement 
de GES. Le Conseil de l’Union européenne a adopté en avril 2009 
des mesures législatives obligeant les constructeurs de véhicules à 
respecter à partir de 2012 une norme moyenne de 120 g CO2/km 
applicable à son parc automobile de nouveaux véhicules vendus 
dans les 27 pays de l’Union européenne. La conformité avec cette 
norme s’établira graduellement afin d’inclure une proportion pro-
gressivement croissante du parc de nouveaux véhicules produits 
par chaque constructeur; en 2012, 65 % du parc de chaque entre-
prise devra se conformer à la norme alors qu’à partir de 2015, 
ce sera 100 % de ce parc qui devra s’y conformer. Les normes 
de l’Union européenne devront être respectées de deux fa-
çons : d’une part en réduisant la moyenne des émissions à 
130 g CO2/km au moyen de modifications technologiques 
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apportées aux moteurs et d’autre part, en obtenant une réduction 
supplémentaire de 10 g CO2/km grâce à des transformations ap-
portées à l’efficacité des véhicules, telles que des améliorations 
aux systèmes de climatisation ou aux pneus. 

On the other hand, other countries are taking the approach of 
regulating vehicle fuel efficiency. Japan, for example, has imple-
mented the “Top-Runner Program” which identifies and desig-
nates as the “top-runner” the most fuel-efficient vehicle in each 
weight range. The program has the objective to improve the fleet 
average fuel-efficiency of all vehicles in that weight range to 
match that of the top-runner. China and South Korea have also 
established mandatory fuel efficiency standards, albeit to different 
levels of stringency and scope. 

D’autres pays privilégient quant à eux l’approche consistant à 
réglementer l’efficacité énergétique des véhicules. Par exemple le 
Japon s’est doté d’un « Programme du meilleur coureur » consis-
tant à identifier le véhicule le plus économe en carburant de cha-
que catégorie de poids et à le désigner comme champion. Ce pro-
gramme vise à élever l’efficacité énergétique moyenne de 
l’ensemble des véhicules d’une catégorie au même niveau que 
celle de son champion. La Chine et la Corée du Sud ont elles aus-
si établi des normes obligatoires d’efficacité énergétique, bien 
qu’elles se situent à des niveaux différents de rigueur et 
d’envergure. 

Regulatory and non-regulatory options considered Options réglementaires et non réglementaires considérées 

(1) Voluntary approach (1) L’approche volontaire 

Over the past 30 years, Canada has had a voluntary regime for 
improvements in fuel consumption from cars and light trucks, 
with automobile manufacturers agreeing to meet U.S. fuel econ-
omy standards for new cars and light trucks sold in Canada. In 
2005, the vehicle suppliers signed a Memorandum of Understand-
ing to reduce GHG emissions from all cars and light trucks on 
Canadian roads by 5.3 million tonnes in 2010. Despite improve-
ments in the fuel consumption performance of some new vehicles 
achieved, total fuel consumed and GHG emissions from light-
duty vehicles have risen substantially over the last two decades 
due to increases in the total number of kilometres travelled 
by Canadians and increased sales of heavier, more powerful 
vehicles, in particular sport utility vehicles (SUVs). 

Depuis les 30 dernières années, le Canada a appliqué un régime 
volontaire pour l’amélioration de la consommation de carburant 
des automobiles et camions légers dans le cadre duquel les cons-
tructeurs de véhicules automobiles ont accepté d’appliquer aux 
automobiles et camions légers neufs vendus au Canada les normes 
d’économie de carburant en vigueur aux États-Unis. En 2005, les 
fournisseurs de véhicules ont signé un protocole d’entente en vue 
de réduire de 5,3 millions de tonnes les émissions de GES de 
toutes les automobiles et tous les camions légers roulant sur les 
routes du Canada en 2010. Malgré l’amélioration des performan-
ces de consommation de carburant réalisée pour certains nou-
veaux véhicules, la consommation totale de carburant ainsi que 
les émissions de GES des véhicules légers ont augmenté de façon 
substantielle pendant les deux dernières décennies en raison de 
l’augmentation du nombre total de kilomètres parcourus par les 
Canadiens et de la vente de véhicules plus lourds et plus puis-
sants, particulièrement de véhicules utilitaires sport (VUS). 

A regulatory program will establish an enforceable level play-
ing field for companies manufacturing and importing new 
vehicles for sale in Canada. The Regulations ensure that no single 
company is allowed to deviate from established standards and put 
other companies under competitive pressure to do likewise.  

Un programme réglementaire établira des règles de jeu équi-
tables exécutoires pour toutes les entreprises fabriquant et impor-
tant des véhicules neufs en vue de les vendre au Canada. Le Rè-
glement veille à ce qu’aucune entreprise ne soit autorisée à dévier 
des normes établies et n’exerce sur les autres entreprises une pres-
sion concurrentielle les poussant à faire la même chose. 

Given the importance of addressing climate change, most in-
dustrialized countries are moving to establish regulated require-
ments for the control of fuel consumption and/or GHGs from new 
vehicles. 

Étant donné l’importance de faire face aux changements clima-
tiques, la plupart des pays industrialisés s’apprêtent à mettre en 
vigueur des exigences réglementaires visant le contrôle de la con-
sommation de carburant et/ou des émissions de GES des véhicu-
les neufs. 

For the above reasons, the Government believes that a regula-
tory framework is appropriate for controlling GHG emissions 
from new passenger automobiles and light trucks in Canada. 

Pour les raisons susmentionnées, le gouvernement est d’avis 
qu’un cadre réglementaire s’avère approprié afin de contrôler les 
émissions de GES des automobiles et des camions légers neufs au 
Canada. 

(2) Regulations under MVFCSA (2) Réglementation en vertu de la LNCCVA 

As noted above, the Government of Canada originally intended 
to reduce GHG emissions through the adoption of vehicle fuel 
consumption standards under MVFCSA. The key driver for pro-
ceeding under this legislation was to use an approach that was 
consistent with the historical approach of regulating vehicle fuel 
economy in the United States. 

Comme il est indiqué plus haut, le gouvernement canadien 
avait initialement l’intention de réduire les émissions de GES en 
adoptant des normes de consommation de carburant en vertu de la 
LNCCVA. La raison principale pour procéder dans le cadre de 
cette loi était l’utilisation d’une approche cohérente avec celle uti-
lisée dans le passé pour réglementer l’économie de carburant des 
véhicules aux États-Unis. 

While the MVFCSA was passed in 1982, it had never been 
proclaimed by previous Governments, in favour of a voluntary 
approach to addressing fuel consumption in Canada. In Novem-
ber 2008, the Government proceeded with the proclamation of the 

Bien que la LNCCVA ait été adoptée en 1982, elle n’avait ja-
mais été promulguée par les gouvernements précédents, qui privi-
légiaient l’approche volontaire pour aborder la consommation de 
carburant au Canada. En novembre 2008, le gouvernement a 
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MVFCSA in order to provide the legislative authority to develop 
regulated fuel consumption standards in Canada. 

décidé de promulguer la LNCCVA en vue de se doter de 
l’autorité législative nécessaire pour élaborer des normes régle-
mentaires pour la consommation de carburant au Canada. 

It was subsequently determined that significant amendments 
were required to the MVFCSA in order to be able to put in place 
regulations that would align with the U.S. fuel economy standards 
for the 2011 model year, including the ability to provide for credit 
trading—a new compliance flexibility under the U.S. program. 
The required legislative amendments posed a significant risk of 
delay to implementing regulatory standards, thereby placing Can-
adian policy out of alignment with U.S. fuel economy standards 
for the 2011 model year. Further, the new U.S. Administration 
had signalled a possible move towards a GHG emissions-based 
regulatory approach in the post-2011 model year timeframe. 
Accordingly, the Government determined that proceeding with 
the development of GHG emission regulations provided a signifi-
cantly stronger approach, as it provided the flexibility to align 
with U.S. national fuel economy standards for the 2011 model 
year and with future U.S. national GHG emission standards as 
they would emerge. 

Il a ensuite été établi que la LNCCVA nécessitait d’importantes 
modifications afin de pouvoir mettre en place un règlement har-
monisé avec les normes d’économie de carburant américaines 
pour l’année de modèle 2011 et entre autres de permettre les 
échanges de points, une souplesse de conformité possible dans le 
programme américain. Les modifications législatives requises 
risquaient d’entraîner un retard dans la capacité d’appliquer des 
normes réglementaires, ce qui aurait désaligné les politiques ca-
nadiennes des normes d’économie de carburant américaines pour 
l’année de modèle 2011. De plus, le nouveau gouvernement amé-
ricain avait signalé sa possible intention d’adopter une approche 
réglementaire basée sur les émissions de GES dans la période 
suivant l’année de modèle 2011. Le gouvernement a donc établi 
que l’élaboration de règlement sur les émissions de GES repré-
sentait une approche substantiellement plus satisfaisante, car elle 
offrait la flexibilité nécessaire pour l’harmonisation avec les nor-
mes nationales américaines en matière d’économie de carburant 
pour l’année de modèle 2011 ainsi qu’avec les futures normes 
nationales américaines sur les émissions de GES au fur et à me-
sure qu’elles sont élaborées. 

For the above reasons, the approach of proceeding with Can-
adian fuel consumption regulations was rejected. 

Pour les raisons susmentionnées, l’approche consistant à doter 
le Canada d’une réglementation sur la consommation de carbu-
rant a été rejetée. 

(3) Regulations under CEPA 1999 (3) Réglementation en vertu de la LCPE (1999) 

CEPA 1999 contains considerable flexibilities to enable timely 
alignment with U.S. fuel economy standards for the 2011 model 
year and to enable alignment with U.S. national GHG emission 
standards for the 2012–2016 model years, which is crucial to 
achieving an aligned approach that takes both our environment 
and economy into account. 

La LCPE (1999) comporte une flexibilité considérable permet-
tant une harmonisation au besoin avec les normes d’économie de 
carburant des États-Unis pour l’année de modèle 2011, ainsi 
qu’une harmonisation avec les normes nationales américaines en 
matière d’émissions de GES pour les années de modèle 2012 à 
2016, ce qui est essentiel à l’atteinte d’une approche harmonisée 
tenant compte tant de l’environnement que de l’économie. 

CEPA 1999 also enables the implementation of innovative 
compliance flexibilities such as a system for the banking and trad-
ing of emission credits to help meet overall environmental objec-
tives in a manner that provides the regulated industry with maxi-
mum compliance flexibility. 

La LCPE (1999) permet également la mise en place de sou-
plesses novatrices en matière de conformité, telles qu’un système 
de mise en banque et d’échange de points relatifs aux émissions, 
favorisant ainsi l’atteinte des objectifs généraux en matière d’en-
vironnement d’une manière qui donne à l’industrie réglementée 
un maximum de flexibilité en matière de conformité. 

The establishment of GHG emission standards under CEPA 
1999 is also in line with the approach of other international juris-
dictions that are moving to implement GHG-based vehicle regula-
tions, notably the European Union. Additionally, this approach is 
consistent with the existing use of CEPA 1999 to establish stan-
dards limiting smog-forming air pollutant emissions from new 
vehicles. 

L’élaboration de règlements sur les émissions de GES en vertu 
de la LCPE (1999) est également en accord avec les autres instan-
ces internationales qui s’apprêtent à mettre en vigueur des règle-
ments sur les véhicules basés sur les GES, notamment l’Union 
européenne. De plus, cette approche est compatible avec l’uti-
lisation actuelle de la LCPE (1999) afin d’établir des normes qui 
limitent pour les nouveaux véhicules les émissions de polluants 
atmosphériques contribuant au smog. 

The Government of Canada has determined that establishing 
regulated vehicle GHG emission standards under CEPA 1999 
represents the best option to align Canada’s requirements with the 
national mandatory standards of the United States. 

Le gouvernement canadien a établi que l’adoption de normes 
réglementant les émissions de GES des véhicules en vertu de la 
LCPE (1999) constitue le meilleur choix afin d’harmoniser les 
exigences canadiennes avec les normes nationales obligatoires 
des États-Unis.  

(a) Standards regulated under CEPA 1999 aligned with those of 
the United States 

a) Normes réglementaires harmonisées avec celles des États-Unis 
en vertu de la LCPE (1999)  

Through the proposed Regulations, the Government of Canada 
plans to align its vehicle GHG emission standards with the pro-
gressive national standards of our largest trading partner and mar-
ket for approximately 80% of all light-duty vehicles produced in 
Canada. A common North American approach to regulating GHG 
emissions from new vehicles will benefit the environment, the 
automotive industry and consumers. 

Avec le règlement proposé, le gouvernement canadien prévoit 
harmoniser ses normes d’émissions de GES pour les véhicules 
avec les normes nationales progressives prévues par notre plus 
important partenaire commercial, qui représente un marché d’en-
viron 80 % de tous les véhicules légers produits au Canada. Une 
approche nord-américaine commune pour réglementer les émis-
sions de GES des véhicules neufs sera bénéfique pour l’environ-
nement, l’industrie automobile et les consommateurs. 



 898 Canada Gazette Part I April 17, 2010 

The Canadian regulatory requirements must be established in a 
manner that is consistent with the authorities under CEPA 1999. 
Accordingly, in some cases this requires a slightly different struc-
ture to some regulatory elements compared to the United States; 
however, the proposed Regulations have been designed to achieve 
an equivalent end result. For example, the GHG-reduction allow-
ances are incorporated directly into the calculation of a com-
pany’s fleet average emission value for a given model year, to 
ensure consistency with provisions in CEPA 1999. While the 
approach taken under CEPA 1999 is slightly different than that 
employed by the U.S. EPA, the net credits/deficits distribution in 
a given model year would be equivalent to that calculated under 
the U.S. provisions. 

Les exigences réglementaires canadiennes doivent être établies 
de façon à respecter les dispositions de la LCPE (1999). En ce 
sens, cette démarche exige que dans certains cas des éléments 
réglementaires aient une structure différente de celle des États-
Unis. Toutefois, le règlement proposé a été conçu afin de permet-
tre l’atteinte d’un résultat final équivalent. Par exemple, afin 
d’assurer la conformité avec les dispositions de la LCPE (1999), 
les allocations de points relatifs aux émissions sont directement 
intégrés dans le calcul de la moyenne des émissions pour le parc 
automobile d’une entreprise au cours d’une année de modèle 
donnée. Bien que la démarche adoptée dans le cadre de la LCPE 
(1999) diffère légèrement de celle employée par l’EPA des États-
Unis, la répartition des points et déficits nets sur une année de 
modèle donnée équivaudrait à celle calculée en vertu des disposi-
tions américaines. 

The implementation of comprehensive and stringent national 
standards for regulating GHG emissions from new passenger 
automobiles and light trucks that are aligned with those of the 
United States will require environmental improvements from new 
vehicles, provide regulatory certainty, set a level playing field for 
the automotive sector, and minimize regulatory compliance bur-
den on Canadian industry. 

L’adoption de normes nationales complètes et rigoureuses vi-
sant à limiter les émissions de GES des automobiles à passagers 
et camions légers neufs qui s’harmonisent avec celles des États-
Unis nécessitera l’amélioration environnementale des nouveaux 
véhicules, donnera une certitude réglementaire, établira des règles 
de jeu équitables dans le secteur automobile et réduira le fardeau 
de la conformité réglementaire sur l’industrie canadienne. 

For the above reasons, the Government of Canada has adopted 
the above approach. 

Pour les raisons susmentionnées, le gouvernement canadien a 
adopté la démarche décrite ci-dessus. 

(b) Standards regulated  under CEPA 1999 not aligned with those 
of the United States 

b) Normes réglementaires non harmonisées avec celles des  
États-Unis en vertu de la LCPE (1999)  

Given the economic ties between Canada and the United 
States, it is critical that a coordinated approach be implemented to 
address climate change that will advance our respective environ-
mental objectives and renew the North American economy at the 
same time. Given the stringency of the planned U.S. national 
GHG emission standards and the associated implementation 
schedule, the State of California is amending its GHG emission 
regulations for vehicles so that compliance with the national stan-
dards will be deemed to meet the California standards for the 
2012–2016 period, effectively creating a single U.S. national 
GHG emission standard. 

Étant donné les liens économiques qui unissent le Canada et les 
États-Unis, il est essentiel d’adopter une approche harmonisée 
face aux changements climatiques qui favorisera l’atteinte de nos 
objectifs environnementaux respectifs tout en renouvelant l’écono-
mie nord-américaine. Compte tenu de la rigueur des normes 
nationales sur les émissions de GES prévues aux États-Unis et de 
l’échéancier de mise en œuvre connexe, l’État de la Californie 
s’est engagé à modifier sa réglementation sur les émissions de 
GES des véhicules afin que le respect des normes nationales soit 
jugé conforme aux normes californiennes pour la période 2012-
2016, ce qui aura pour effet de créer une seule norme nationale 
américaine sur les émissions de GES. 

Aligning Canada’s national vehicle GHG emission standards 
with U.S. federal standards represents the preferred approach as it 
would provide Canada with the most effective available tech-
nologies to reduce GHG emissions in a cost-effective way. 
Accordingly, the option of adopting standards that are different 
from U.S. federal emission standards was rejected. 

La démarche visant à harmoniser les normes du gouvernement 
canadien sur les émissions de GES des véhicules avec les normes 
fédérales américaines est privilégiée, car cela permettrait au Ca-
nada d’avoir accès de manière rentable aux technologies existan-
tes les plus efficaces de réduction des émissions de GES. L’option 
consistant à adopter des normes différentes des normes d’émis-
sion fédérales américaines a donc été rejetée. 

Benefits and costs Avantages et coûts  

An analysis of the benefits and costs of the proposed Regula-
tions was conducted in order to estimate and monetize the im-
pacts of the regulatory proposal on stakeholders, including the 
Canadian public, industry, and government.10 

Une analyse des avantages et des coûts liés au règlement 
proposé a été menée afin d’évaluer et de monétiser son incidence 
sur divers intervenants dont le public canadien, l’industrie et le 
gouvernement10.  

Summary Résumé 

While the proposed Regulations would impose costs on indus-
try, consumers and government, the benefits from reduced GHG 
emissions and CAC emissions, coupled with substantial fuel sav-
ings and additional driving, would result in a significant net bene-
fit. These costs and benefits are summarized in Table 1 below. 

Bien que le règlement proposé imposerait des coûts à l’indus-
trie, aux consommateurs et au gouvernement, les avantages liés à 
la réduction des émissions de GES et de contaminants atmosphé-
riques, additionnés aux économies appréciables en carburant et de 
conduite supplémentaire, entraîneraient un avantage net considé-
rable. Ces coûts et avantages sont résumés dans le tableau 1 
ci-dessous.  

——— ——— 
10 A copy of the cost-benefit analysis, “Technical Report on Analysis of Proposed 

Regulation of Motor Vehicle Carbon Dioxide Emissions” by Cantran Enter-
prises Ltd and Lawson Economics Research Inc., prepared for Environment 
Canada, is available upon request. 

10 Un exemplaire de l’analyse coûts-avantages, intitulée Rapport technique sur 
l’analyse du projet de réglementation des émissions de dioxyde de carbone par 
les véhicules moteurs et préparée pour Environnement Canada par Cantran 
Enterprises Ltée et Lawson Economics Research Inc., peut être obtenu sur 
demande.  
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The present value of total incremental technology costs is esti-
mated to be $3.6 billion. These costs will be borne by motor 
vehicle producers and it is assumed that most or all of these in-
cremental costs will be passed on to consumers in the form of 
higher motor vehicle purchase prices. At the same time, modeled 
results show that fuel savings allow for a payback period averag-
ing less than 1.5 years for the average vehicle (see Table 5 
below). The costs can be considered to represent a high-cost scen-
ario as the full range of flexibilities available to companies was 
not modeled in this analysis. 

La valeur totale actuelle des coûts technologiques différentiels 
est estimée à 3,6 milliards de dollars. Ces coûts seront assumés 
par les constructeurs de véhicules automobiles et il est tenu pour 
acquis qu’ils seront retransmis aux consommateurs, en tout ou en 
majeure partie, sous forme d’une augmentation du prix d’achat 
des véhicules motorisés. Corrélativement, les résultats modélisés 
indiquent que les économies de carburant se réaliseront sur une 
période de récupération moyenne inférieure à un an et demi pour 
un véhicule moyen (voir le tableau 5 ci-dessous). Ces coûts peu-
vent être considérés comme faisant partie d’un scénario de coût 
supérieur, car l’analyse n’a pas tenu compte de la gamme com-
plète des flexibilités offertes aux entreprises. 

Significant environmental benefits result in the analysis, with 
the reduction in GHG emissions estimated to be 92 Mt CO2e over 
the cohort of 2011–2016 vehicle fleets, leading to a present value 
of $1 billion using a carbon value of $25 per tonne. 

L’analyse fait ressortir d’importants avantages environnemen-
taux; la réduction des émissions de GES étant estimée à 92 Mt éq 
CO2 sur l’ensemble du parc automobile de 2011 à 2016, ce qui 
donne une valeur actuelle de un milliard de dollars si l’on attribue 
au carbone une valeur de 25 $ la tonne. 

Overall, the proposed Regulations are estimated to result in a 
net benefit of $9.2 billion. The sum of all benefits included in the 
analysis is estimated to be approximately $13.4 billion, and the 
sum of all costs is estimated at approximately $4.2 billion. Over-
all, the benefits exceed costs by a ratio of over 3:1. 

Dans l’ensemble, on estime que le règlement proposé entraîne-
ra un avantage net de 9,2 milliards de dollars. La somme des 
avantages inclus dans l’analyse est estimée à environ 13,4 mil-
liards de dollars tandis que la somme des coûts est estimée à envi-
ron 4,2 milliards de dollars. Au total, les avantages excèdent les 
coûts dans une proportion de plus de 3 pour 1. 

The costs and benefits below represent cumulative impacts 
over the lifetime of each indicated model year. These costs and 
benefits are incremental to the 2008 model year baseline so, for 
example, technology costs add $138 million to the costs of the 
model year 2011 fleet over the model year 2008 fleet, and add 
$1.273 billion to the costs of the model year 2016 fleet over the 
model year 2008 fleet. 

Les avantages et les coûts figurant ci-dessous représentent l’im-
pact cumulatif sur la durée de vie de chacune des années de 
modèle indiquées. Ces avantages et ces coûts représentent des 
valeurs différentielles calculées à partir du montant de référence 
de l’année de modèle 2008; par exemple, les coûts technologiques 
du parc de l’année de modèle 2011 sont supérieurs de 138 mil-
lions de dollars à ceux du parc de l’année de modèle 2008, et 
ceux du parc de l’année de modèle 2016 le sont de 1,273 milliard 
de dollars, toujours à ceux du parc de l’année de modèle 2008.  

Table 1: Summary of main costs and benefits of the proposed Regulations (2009 $M, using 8% discount rate) 
 

 
Incremental Costs and Benefits11 

 
MY* 2011 

 
MY 2012 

 
MY 2013 

 
MY 2014 

 
MY 2015 

 
MY 2016 

Combined  
MYs 2011–2016

Quantified Costs  

A. Consumer Costs 

Technology Costs  138 262 472 649 876 1,273 3,670 

B. Costs to Canadians 

Noise, Accidents, Congestion 32 71 79 85 98 123 488 

C. Costs to Government 

Compliance Promotion 0.28 0.02 0.02 0.01 0.01 0.01 0.35 

Enforcement 0.05 0.06 0.06 0.05 0.05 0.05 0.32 

Regulatory Administration 0.62 0.63 0.48 0.44 0.41 0.38 2.96 

Vehicle Emission Testing 0.63 1.32 0.95 0.88 0.78 0.73 5.30 

Sum of Costs 172 335 553 735 975 1,397 4,167 

Monetized Benefits        

Pretax Fuel Savings 944 1,114 1,421 1,633 2,004 2,560 9,676 

Reduced Refueling Time 56 62 78 89 109 141 535 

Additional Driving 128 274 299 316 353 421 1,791 

Reduction in CACs 32 37 48 55 67 86 325 

Reduction in GHGs 96 119 152 174 212 267 1,020 

Sum of Benefits 1,256 1,606 1,998 2,267 2,745 3,475 13,347 

  

NET BENEFIT  1,084 1,271 1,445 1,532 1,770 2,078 9,180 

 

——— ——— 
11 Costs and benefits represent cumulative impacts over the lifetime of each 

indicated model year. 
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Table 1 — Continued 
 

 
Incremental Costs and Benefits 

 
MY* 2011 

 
MY 2012 

 
MY 2013 

 
MY 2014 

 
MY 2015 

 
MY 2016 

Combined  
MYs 2011–2016

 

Fuel Savings (Billion Litres) 2.13 2.7 3.71 4.61 6.11 8.38 28 

Emission Reductions (Mt CO2e) 6.59 8.9 12.37 15.48 20.6 27.9 92 

Benefit to Cost Ratio: 7.4 4.8 3.6 3.1 2.8 2.5 3.2 

Vehicle Sales (Thousands) 1,522 1,538 1,565 1,576 1,595 1,597 9,395 

Qualitative and Non-Monetized Impacts 

Oil Extraction, Petroleum Refiners and Retailers 
 
 
 
Administrative and Reporting Costs  

• Firms involved in oil extraction, petroleum refiners and retailers may be impacted by 
reduced demand for motor gasoline.  

• This could lead to reduced growth in the Canadian industry, or, if growth is not re-
duced, increased exports. 

• Incremental costs are expected to be marginal given that the regulated community is 
already subject to the reporting requirement of other environmental regulations. 

 
* Model year  

Tableau 1 — Résumé des principaux résultats (en M$ de 2009, avec un taux d’escompte de 8 %) 
 
 
Avantages et coûts différentiels11 

AM*  
2011 

 
AM 2012 

 
AM 2013 

 
AM 2014 

 
AM 2015 

 
AM 2016 

Total des AM 
2011-2016 

Coûts quantifiés        

A. Coûts pour le consommateur 

Coûts technologiques  138 262 472 649 876 1,273 3,670 

B. Coûts pour les Canadiens 

Bruit, accidents, congestion 32 71 79 85 98 123 488 

C. Coûts pour le gouvernement 

Promotion de la conformité 0,28 0,02 0,02 0,01 0,01 0,01 0,35 

Application de la loi 0,05 0,06 0,06 0,05 0,05 0,05 0,32 

Administration de la réglementation 0,62 0,63 0,48 0,44 0,41 0,38 2,96 

Essais de contrôle des émissions 0,63 1,32 0,95 0,88 0,78 0,73 5,30 

Somme des coûts 172 335 553 735 975 1,397 4,167 

Avantages monétisés        

Économies de carburant avant taxes 944 1,114 1,421 1,633 2,004 2,560 9,676 

Réduction de la fréquence de 
remplissage du réservoir 

56 62 78 89 109 141 535 

Conduite additionnelle 128 274 299 316 353 421 1,791 

Réduction des contaminants 
atmosphériques 

32 37 48 55 67 86 325 

Réduction des GES 96 119 152 174 212 267 1,020 

Somme des avantages 1,256 1,606 1,998 2,267 2,745 3,475 13,347 

  

AVANTAGE NET  1,084 1,271 1,445 1,532 1,770 2,078 9,180 

 

Économies de carburant (milliards de 
litres) 

2,13 2,7 3,71 4,61 6,11 8,38 28 

Réduction des émissions (Mt éq CO2) 6,59 8,9 12,37 15,48 20,6 27,9 92 

Rapport avantages / coûts 7,4 4,8 3,6 3,1 2,8 2,5 3,2 

Ventes de véhicules (milliers) 1,522 1,538 1,565 1,576 1,595 1,597 9,395 

 

——— ——— 
 11 Les avantages et coûts représentent les impacts cumulatifs sur la vie utile de 

chaque année de modèle.  
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Tableau 1 (suite) 
 
 
Avantages et coûts différentiels 

AM*  
2011 

 
AM 2012 

 
AM 2013 

 
AM 2014 

 
AM 2015 

 
AM 2016 

Total des AM 
2011-2016 

Impacts qualitatifs et non monétisés 

Extraction de pétrole, raffineurs et distributeurs de pétrole 
 

• Les entreprises engagées dans l’extraction du pétrole ainsi que les raffineurs et distri-
buteurs de pétrole risquent d’être affectés par la réduction de la demande d’essence 
automobile.  

• Cela pourrait mener à une baisse de la croissance de l’industrie au Canada ou, si la 
croissance ne baisse pas, à une hausse des exportations. 

Coûts d’administration et de soumission de rapports • On s’attend à ce que les coûts différentiels soient marginaux, puisque la com-
munauté réglementée doit déjà soumettre des rapports pour d’autres règlements 
environnementaux. 

 
* Année de modèle  

Sector profile Profil du secteur 

The Canadian automotive industry is labour and capital inten-
sive, globalized and export-oriented. It is Canada’s largest manu-
facturing sector, contributing 12% of Canadian manufacturing 
GDP (or 1.7% of total Canadian GDP). Canadian automotive 
assemblers include General Motors, Ford, Chrysler, Toyota, 
Honda and Suzuki. In 2008, the Canadian automotive manufac-
turing sector directly employed over 141 000 people. Auto indus-
try exports totalled $56 billion or 12% of total Canadian mer-
chandise exports. In 2008, 96% of Canadian automotive industry 
exports were destined for the United States, representing 
$54.2 billion, while Canada imported $68 billion of automotive 
goods from the United States reflecting a trade deficit. The pro-
duction of the automotive manufacturing sector in Canada is 
heavily concentrated in Ontario, representing, in 2008, 94% of all 
automotive shipments; 94% of all automotive exports; and 83% of 
total automotive employment. 

Mondialisée et axée sur l’exportation, l’industrie automobile 
canadienne exige beaucoup de main-d’œuvre et de capitaux. Avec 
ses 12 % de contribution au PIB manufacturier (ou 1,7 % du PIB 
total du Canada), elle représente le plus important secteur manu-
facturier canadien. Parmi les assembleurs de véhicules automo-
biles présents au Canada, citons General Motors, Ford, Chrysler, 
Toyota, Honda et Suzuki. En 2008, le secteur manufacturier 
automobile canadien employait directement plus de 141 000 per-
sonnes. Les exportations de l’industrie automobile s’élèvent à 
56 milliards de dollars, ce qui représente 12 % de la totalité des 
exportations de marchandises du Canada. En 2008, 96 % des ex-
portations réalisées par l’industrie automobile canadienne, totali-
sant 54,2 milliards de dollars, étaient destinées aux États-Unis, 
tandis que le Canada importait des États-Unis pour 68 mil-
liards de dollars de produits automobiles, ce qui reflète un déficit 
commercial. La production du secteur manufacturier automobile 
du Canada est principalement concentrée en Ontario, ce qui repré-
sentait, en 2008, 94 % de tous les envois automobiles, 94 % de 
toute l’exportation automobile et 83 % de la totalité des emplois 
du secteur automobile. 

Analytical framework Cadre d’analyse 

Incremental impact: Impacts are analyzed in terms of incre-
mental changes to emissions, and costs and benefits to stake-
holders. The incremental impacts were determined by comparing 
two scenarios: a regulatory policy scenario and business as usual 
(BAU) scenario. The two scenarios are presented below. 

Impact différentiel : L’analyse de l’impact porte sur les varia-
tions différentielles des émissions ainsi que sur les avantages et 
les coûts correspondants pour les différents intervenants. Les 
divers impacts différentiels ont été obtenus par comparaison de 
deux scénarios : le premier en maintenant le statu quo (MSQ) et 
le second en appliquant une politique de réglementation. Ces 
deux scénarios sont présentés ci-dessous. 

Timeframe for analysis: The time horizon used for evaluating 
the impacts is 37 years. The first year of analysis is 2011, when 
the proposed Regulations are expected to come into force. The 
proposed Regulations also apply to the 2017 model year and later; 
however, the costs and benefits of the proposed Regulations 
estimated in this analysis accrue only to 2011–2016 model year 
vehicles, over their maximum lifetime of 26 years for cars and 
31 years for trucks.12 

Période de l’analyse : L’horizon temporel utilisé aux fins de 
l’analyse des impacts est de 37 ans. L’analyse commence à partir 
de 2011, année où le règlement proposé devrait entrer en vigueur. 
Le règlement proposé s’applique aussi aux années de modèle de 
2017 et ultérieures; cependant, les avantages et les coûts évalués 
dans la présente analyse relativement au règlement proposé ne 
sont dévolus qu’aux véhicules des années de modèle 2011-2016, 
avec une durée de vie maximale de 26 ans pour les voitures et 
31 ans pour les camions12. 

Approach to cost and benefit estimates: The costs of the pro-
posed Regulations have been estimated using the Optimization 
Model for Reducing Emissions of Greenhouse Gases from Auto-
mobiles (OMEGA) model, originally developed by the U.S. EPA. 
Canadian data was used in order to estimate the impacts of the 
proposed Regulations related to the Canadian fleet. The model 
estimates the costs to producers of meeting the proposed Regula-
tions, which are based on the cost of technologies applied to 

Méthode d’estimation des avantages et des coûts : Les coûts 
afférents au règlement proposé ont été estimés en fonction du 
modèle OMEGA (Optimization Model for Reducing Emissions of 
Greenhouse Gases from Automobiles, ou modèle d’optimisation 
en vue de réduire les émissions de GES des automobiles) déve-
loppé au départ par l’EPA des États-Unis. Des données cana-
diennes ont servi à estimer l’incidence du règlement proposé por-
tant sur le parc automobile canadien. Ce modèle sert à estimer 

——— ——— 
12 Each calendar year, fewer and fewer vehicles from each model year remain on 

the road. Costs and benefit estimates in this analysis have been adjusted to re-
flect this. 

12 Chaque année civile voit diminuer le nombre de véhicules de chaque année de 
modèle toujours sur la route. L’estimation des coûts et avantages de la présente 
analyse a été ajustée pour tenir compte de ce phénomène.  



 902 Canada Gazette Part I April 17, 2010 

vehicles in order to meet the Regulations. Benefits associated 
with a reduction in emissions of GHGs, CACs, reductions in fuel 
consumption, and the benefit of fewer trips to the filling station 
have been estimated and monetized. Both costs and benefits are 
increased due to the rebound effect,13 which provides additional 
benefits to vehicle owners in the form of increased vehicle-
kilometres driven, but can also increase societal costs due to in-
creased traffic congestion, motor vehicle crashes, and noise. 
These sources of costs and benefits are also estimated monetarily. 

le coût de conformité au règlement proposé pour les producteurs à 
partir du coût des améliorations technologiques apportées aux 
véhicules pour se conformer au Règlement. Les avantages liés à 
la diminution des émissions de GES et de contaminants atmo-
sphériques, à la baisse de la consommation de carburant et à la 
réduction des arrêts au poste d’essence ont été estimés et monéti-
sés. Tant les coûts que les avantages augmentent à cause de l’effet 
de rebond13, ce qui fournit aux propriétaires de véhicules des 
avantages accrus sous forme d’augmentation des véhicule-
kilomètres parcourus, mais pourrait en contrepartie augmenter le 
coût pour la société en raison de l’augmentation de l’encombre-
ment des voies de circulation, des collisions et du bruit. Ces sour-
ces d’avantages et de coûts ont elles aussi fait l’objet d’une 
monétisation. 

Analytical scenarios Scénarios d’analyse 

The business as usual: The cost-benefit analysis makes a “busi-
ness as usual” forecast for vehicles of the 2011–2016 model years, 
including business as usual assumptions regarding their techno-
logical characteristics, lifetime usage, fuel consumption and emis-
sions in the absence of the U.S. and Canadian regulations. The 
forecast incorporates recent trends in technologies, and an-
nounced product plans by manufacturers. For each manufacturer 
the forecast includes the fuel consumption/GHG emission charac-
teristics of each vehicle model (“nameplate”) and main variants 
— i.e. the technologies incorporated, and the fuel consumption/
emission rates per vehicle-kilometre. 

Maintien du statu quo : L’analyse coûts-avantages se base sur 
des prévisions de maintien du statu quo pour les véhicules des 
années de modèle 2011-2016, ainsi que des hypothèses de MSQ 
concernant leurs caractéristiques technologiques, leur durée de 
vie utile, leur consommation de carburant et leurs émissions en 
l’absence de réglementation américaine et canadienne. Les prévi-
sions tiennent compte des tendances technologiques récentes ainsi 
que des annonces faites par les constructeurs en matière de plani-
fication de produits. Pour chaque constructeur, les prévisions 
tiennent compte de la consommation de carburant et des émis-
sions de GES de chaque modèle de véhicule (« plaque-marque ») 
ainsi que des variantes principales, c’est-à-dire les technologies 
utilisées et les taux de consommation de carburant et d’émissions 
par véhicule-kilomètre.  

The regulatory policy: This scenario is defined by the 
implementation of the proposed Regulations. 

La politique de réglementation : Ce scénario est défini par 
l’application du règlement proposé. 

The 2008 model year is the baseline for analysis, and the tech-
nology costs reported by model year are incremental to the 2008 
model year. Under the regulatory scenario, technologies and 
compliance options are applied to vehicles in order for companies 
to meet their regulated standards, and the estimated incremental 
cost per vehicle is calculated on this basis. This leads to increased 
prices for purchasers of new vehicles; however, results from the 
OMEGA model, described below, show that increases in fuel 
efficiency allow for a simple payback period averaging less than 
1.5 years for the average vehicle; and that fuel savings will be 
higher than the increased cost of the vehicles. 

L’année de modèle 2008 sert de référence pour l’analyse; les 
coûts afférents à la technologie rapportés pour chaque année de 
modèle sont calculés de façon différentielle à partir de l’année de 
modèle 2008. Selon le scénario de réglementation, les options de 
technologie et de conformité sont appliquées aux véhicules par les 
entreprises en vue de répondre aux normes réglementaires et le 
coût différentiel estimé par véhicule est calculé sur cette base. 
On obtient ainsi une augmentation du prix d’achat des véhicules 
neufs; cependant, les résultats obtenus à partir du modèle 
OMEGA, décrits ci-dessous, indiquent que l’augmentation du 
rendement de carburant permet d’anticiper une période de récupé-
ration moyenne inférieure à un an et demi pour un véhicule 
moyen et que les économies de carburant excéderont l’augmen-
tation du coût des véhicules. 

Increases in fuel efficiency lead to benefits in the form of re-
ductions in GHG emissions per vehicle, and an overall reduction 
in fuel demand. GHG emissions are reduced at the tailpipe, and 
both GHG and CAC emissions are reduced in the extraction, 
transportation, production and storage of fuels. However, the 
“rebound effect”14 reduces a portion of these benefits in the form 
of increased CAC emissions from vehicles due to higher vehicle-
kilometres travelled. The benefit of increased driving and less 
time spent at the fuelling station also leads to societal costs in the 
form of increased traffic congestion, motor vehicle crashes, and 
noise.  

L’augmentation de l’efficacité énergétique entraîne des avan-
tages sous forme de réduction des émissions de GES par véhicule 
ainsi que de la demande globale de carburant. Les émissions de 
GES des gaz d’échappement sont réduites, et les émissions de 
GES et de contaminants atmosphériques sont réduites pendant 
l’extraction, le transport, la production et l’entreposage des carbu-
rants. Par contre, l’« effet de rebond14 » tend à réduire une partie 
de ces avantages par une augmentation des émissions de contami-
nants atmosphériques provenant d’une augmentation du nombre 
de véhicule-kilomètres parcourus par les véhicules automobiles. 
L’avantage lié à l’augmentation de la conduite entre deux arrêts 
au poste d’essence entraîne également des coûts pour la société 
sous forme d’une augmentation de l’encombrement des voies de 
circulation, des collisions et du bruit. 

——— ——— 
13 The rebound effect refers to an increase in driving as it becomes relatively 

cheaper due to increased fuel efficiency. 
14 This analysis adopts a rate of 10% as the central rate for the rebound effect.  

13 L’effet de rebond est une augmentation de la conduite entraînée par la baisse 
relative des coûts liés à une amélioration du rendement du carburant. 

14 Un taux central de 10 % a été adopté pour l’effet de rebond aux fins de la pré-
sente analyse.   
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Because Canadian standards will be equivalent to those in 
the United States, it is the assumption of the Canadian analysis 
that each vehicle offered in Canada will be modified as for the 
U.S. market, as in practice manufacturers will design for the lar-
ger market. The OMEGA outputs from the U.S. EPA analysis 
were applied to the Canadian fleet in order to calculate the sce-
nario results. 

Puisque les normes canadiennes seront équivalentes à celles 
des États-Unis, l’analyse canadienne fait l’hypothèse que chaque 
véhicule offert au Canada sera modifié de la même façon que 
pour le marché américain puisqu’en pratique, les constructeurs 
ont tendance à concevoir pour le marché élargi. Les résultats de 
l’analyse de l’EPA des États-Unis à partir du modèle OMEGA 
ont été appliqués au parc automobile canadien afin de calculer les 
résultats liés aux scénarios.  

OMEGA, sources of data, and main assumptions Modèle OMEGA, sources de données et hypothèses principales 

OMEGA15 Le modèle OMEGA15 

OMEGA is a vehicle technology forecasting and costing 
model. OMEGA shows how each of the vehicles could be modi-
fied by the application of technologies to meet the standards at 
least cost, given assumptions about the menu of available tech-
nologies. OMEGA compares all practical sets of modifications 
and selects that which minimizes total costs for each manufac-
turer. The output from OMEGA consists of estimated average 
emission rates for cars and light trucks, average costs per vehicle 
and total costs, for the specified model year standard. OMEGA 
predicts changes in the fuel consumption and emissions of 
each vehicle variant, which might change their performance char-
acteristics and their prices, but it does not predict sales changes 
(i.e. sales remain constant throughout the analysis). OMEGA also 
does not predict credit trading between companies or advanced 
technology credits. 

OMEGA est un modèle prévisionnel et de détermination des 
coûts basé sur la technologie des véhicules. Il montre comment 
chaque véhicule peut être modifié par l’application de technolo-
gies afin de se conformer aux normes à moindre coût en fonction 
des hypothèses faites sur l’éventail des technologies disponibles. 
Le modèle OMEGA compare tous les ensembles de modifications 
pratiques et sélectionne celui qui minimise le total des coûts pour 
chaque constructeur. Les résultats générés par OMEGA consis-
tent en une estimation du taux d’émissions moyen des voitures et 
des camionnettes, du coût moyen par véhicule et du coût total lié 
à la norme applicable pour l’année de modèle analysée. OMEGA 
prédit les changements que subiront la consommation de carbu-
rant et les émissions de chaque variante d’un véhicule, ce qui peut 
modifier leurs caractéristiques de performance et leur prix, mais 
ne prédit pas la variation des ventes (c’est-à-dire que ces der-
nières demeurent constantes pendant toute la durée de l’analyse). 
OMEGA ne prédit pas non plus les échanges de points entre 
entreprises, ni les points octroyés pour les technologies de pointe. 

Fuel prices Prix du carburant 

An input required by OMEGA is Canadian fuel price forecasts. 
A National Energy Board16 forecast of fuel prices was used for 
the period up to 2020, and was extended for the period from 
2021–2050 with a forecast from Environment Canada’s E3MC 
model. 

La prévision des prix du carburant au Canada est un intrant né-
cessaire au modèle OMEGA. Une prévision du prix du carburant 
émise par l’Office national de l’énergie16 a été utilisée pour la 
période allant jusqu’à 2020, puis étendue à la période 2021-2050 
à partir d’une prévision tirée du modèle E3MC d’Environnement 
Canada. 

Sales forecasts  Prévisions des ventes  

An input required by OMEGA is Canadian vehicle sales fore-
casts, which were provided to Environment Canada by industry 
experts Desrosiers Automotive Consultants Inc. Estimates for sales 
in the 2010–2016 model years were based on macroeconomic 
variables and forecasts, estimates of replacement demand, and 
other market intelligence. It should be noted that these forecasts 
represent only one view of potential sales of vehicles in Canada, 
and that other views exist. The GHG performance of each of 
the vehicles was estimated with data from Transport Canada’s 
Vehicle Fuel Economy Information System (VFEIS). 

Parmi les intrants nécessaires au modèle OMEGA figurent éga-
lement les prévisions de vente de véhicules au Canada, qui ont été 
fournies à Environnement Canada par les spécialistes de l’indus-
trie de Desrosiers Automotive Consultants Inc. L’estimation des 
ventes portant sur les années de modèle 2010-2016 est basée sur 
des variables et prévisions macroéconomiques, sur l’estimation de 
la demande de remplacement et sur d’autres informations com-
merciales. Il est à noter que ces prévisions ne représentent qu’un 
point de vue sur le potentiel de vente de véhicules au Canada et 
qu’il en existe d’autres. La performance de réduction des émis-
sions de GES de chaque véhicule a été estimée à partir de don-
nées du Système sur l’économie de carburant et sur les émissions 
des véhicules de Transports Canada.  

Value of GHGs Valeur monétaire des GES 

The social cost of carbon (SCC) estimates the monetary value 
of the global damage an incremental tonne of emitted carbon is 
expected to impose over its lifespan in the atmosphere. Estimates 
of the SCC value vary widely and there is no consensus as to 
precise values to use for a benefits analysis. For example, experts 
such as William Nordhaus, Chris Hope and Richard Tol have 
reported mean SCC values in the range of $10 to $25 for per 
tonne of CO2e, whereas the Stern review reported a value closer 

Le coût social du carbone (CSC) est une estimation de la valeur 
monétaire des préjudices projetés causés à l’échelle planétaire par 
chaque tonne supplémentaire d’émissions de carbone au cours de 
sa durée de vie dans l’atmosphère. Les estimations de la valeur du 
CSC varient largement et il n’existe pas de consensus concernant 
les valeurs précises à utiliser pour une analyse avantages-coûts. 
Par exemple, des experts tels que William Nordhaus, Chris Hope 
et Richard Tol ont publié des valeurs moyennes du CSC situées 

——— ———  
15 www.epa.gov/oms/climate/models.htm 

16 2009 Reference Case Scenario: Canadian Energy Demand and Supply to 2020. 
15 www.epa.gov/oms/climate/models.htm 

16 Scénario de référence pour 2009 : offre et demande d’énergie au Canada jusqu’à 
2020.  
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to $100. In large part, the variability of estimates relates to key 
parameter choices in the estimation of the SCC, for example, the 
appropriate discount rate to use in the calculation. It is generally 
acknowledged that estimates, even from the same model, vary 
widely depending on the chosen levels of this and other key vari-
ables. Other benchmarks for carbon valuation in a benefits analy-
sis include the price of carbon on exchange markets and target 
prices announced by key jurisdictions, which represent the mar-
ginal cost of reducing CO2e emissions. The price of carbon on the 
European Climate Exchange (ECX) is currently trading in the 
neighbourhood of $24.17 The most recent United Kingdom values 
for carbon valuation18 range from $21 to $47, with a central value 
of $39 in the traded sector and from $46 to $138, with a central 
value of $9219 in the non-traded sector for 2010. Together, the 
above factors suggest that a plausible range of CO2e value esti-
mates would normally fall within a range of approximately $10 to 
$100 per tonne of CO2e. 

entre 10 $ et 25 $ par tonne d’équivalent CO2 tandis que le rap-
port Stern donnait plutôt une valeur s’approchant de 100 $. La 
variabilité des estimations dépend en grande partie du choix des 
principaux paramètres pris en compte pour le calcul du CSC, par 
exemple le taux d’escompte exact à utiliser. Il est généralement 
admis que les estimations, même à l’intérieur d’un même modèle, 
varient largement en fonction du niveau que l’on choisit d’attri-
buer à cette variable essentielle ainsi qu’à d’autres. Parmi les au-
tres valeurs de référence utilisées pour l’évaluation de l’impact du 
dioxyde de carbone, citons le prix de ce dernier sur les marchés 
d’échange et les prix indicatifs annoncés par les principales juri-
dictions, qui représentent le coût marginal de la réduction des 
émissions d’équivalents CO2. À la Bourse européenne du carbone 
(BEC), le prix du carbone s’échange actuellement autour de 
24 $17. Au Royaume-Uni, l’évaluation la plus récente du car-
bone18 pour 2010 varie entre 21 $ et 47 $ avec une valeur centrale 
de 39 $ dans le secteur lié au commerce international, et de 46 $ à 
138 $, avec une valeur centrale de 92 $19, dans le secteur non 
échangé. Pris ensemble, les facteurs décrits ci-dessus suggèrent 
que la plage acceptable de valeurs estimées d’éq CO2 varie ap-
proximativement entre 10 $ et 100 $ par tonne d’éq CO2. 

While research to determine the appropriate price of carbon for 
use in cost-benefit analysis is continuing, for this analysis a value 
of $25 per tonne of CO2e has been adopted, growing at 3% annu-
ally. This value is broadly consistent with the range of estimates 
of the expected U.S. price of carbon, the current trading value of 
permits in the European Climate Exchange, and average peer 
reviewed estimates of the SCC.20 Sensitivity analysis on the $10 
to $100 range (also including a growth rate of approximately 
2.4% per year as suggested by the IPCC Working Group II [2007, 
p. 822]) was also conducted. 

Bien que la recherche visant à établir le prix approprié du car-
bone aux fins d’analyse coûts-avantages se poursuive, une valeur 
de 25 $ par tonne d’éq CO2 a été adoptée pour la présente ana-
lyse, avec une croissance annuelle de 3 %. Cette valeur est géné-
ralement en accord avec la plage d’estimations du prix projeté du 
carbone sur le marché américain, la valeur d’échange actuelle des 
permis à la Bourse européenne du carbone ainsi qu’avec le coût 
estimatif moyen du CSC évalué par des pairs20. Une analyse de 
sensibilité a également été effectuée sur la plage de 10 $ à 100 $ 
(avec un taux de croissance d’environ 2,4 % par an, tel qu’il est 
suggéré par le rapport du groupe de travail II du GEIC [2007, 
p. 822]).  

Discount rate  Taux d’actualisation  

A discount rate of 8% was used for estimating the present 
value of the costs and benefits in this analysis, as per Treasury 
Board Secretariat guidelines. Sensitivity analysis on the costs 
and benefits was also conducted at a 3% discount rate, and 
undiscounted. 

Un taux d’actualisation de 8 % a été retenu aux fins d’estima-
tion de la valeur actuelle des coûts et avantages dans la présente 
analyse, en conformité avec les directives du Secrétariat du 
Conseil du Trésor. Une analyse de sensibilité des coûts et avanta-
ges a également été effectuée, avec un taux d’escompte de 3 % et 
sans escompte. 

Costs Coûts 

Automobile manufacturers Constructeurs automobiles 

Automobile manufacturers would need to redesign and apply 
technologies to their vehicles21 in order to comply with the pro-
posed Regulations. It is assumed that manufacturers will meet the 
proposed Regulations by making the necessary modifications to 
the forecasted fleet. It is not within the capacity of OMEGA to 
model the full range of compliance flexibility. For instance, 
manufacturers could also comply by changing the sales mix of 
 

Les constructeurs automobiles auraient à modifier et à appli-
quer les technologies requises à leurs véhicules21 afin de les ren-
dre conformes au règlement proposé. Il est supposé que les cons-
tructeurs se conformeront au règlement proposé en apportant les 
modifications requises au parc prévu. La modélisation de 
l’éventail complet des souplesses de conformité excède les capa-
cités du modèle OMEGA. Par exemple, les constructeurs 
 

——— ——— 
17 ECX price of carbon of 15 euros was converted to Canadian dollars using an 

exchange rate of 1 euro = $1.58. 
18 These ranges represent carbon values for 2010 used in UK policy appraisal, 

based on estimated marginal abatement costs for emissions reductions in each 
sector. For details, see “Carbon Valuation in UK Policy Appraisal: A Revised 
Approach,” Department of Energy and Climate Change, July 2009. 

19 UK price of carbon range of £26 to £78 was converted to Canadian dollars using 
an exchange rate of £1 = $1.78 for 2009. 

20 See “The Social Cost of Carbon: Trends, Outliers and Catastrophes,” from 
Economics Discussion Papers, Discussion Paper 2007-44, September 19, 2007. 

21 These costs are also estimated in the OMEGA model. 

17 Le prix de 15 euros du dioxyde de carbone à la BEC a été converti en dollars 
canadiens en utilisant un taux de change de 1 euro = 1,58 $. 

18 Ces plages reflètent les valeurs du dioxyde de carbone pour 2010 utilisées pour 
l’évaluation aux fins d’élaboration de la politique britannique et basées sur une 
estimation des coûts d’abattement marginaux de réduction des émissions pour 
chaque secteur. Pour plus de détails, voir le document Carbon Valuation in UK 
Policy Appraisal: A Revised Approach publié par le Department of Energy and 
Climate Change en juillet 2009. 

19 La plage de prix du dioxyde de carbone au Royaume-Uni, allant de 26 £ à 78 £, 
a été convertie en dollars canadiens en vertu d’un taux de change de 1 £ = 1,78 $ 
en 2009. 

20 Voir le document intitulé « The Social Cost of Carbon: Trends, Outliers and 
Catastrophes » et paru dans les Economics Discussion Papers, Discussion 
Paper 2007-44, 19 septembre 2007. 

21 Ces coûts sont également estimés par le modèle OMEGA.      
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their fleets, or adding new vehicles to their fleet, such as electric 
vehicles. This suggests that other lower cost options that have not 
been modeled may be available to companies. Further, because 
the full range of credit opportunities available to manufacturers 
was not modeled, the costs of the proposed Regulations may be 
over-estimated. For example, while car/truck trading was mod-
eled, cross-manufacturer trading and advanced technology credits 
were not modeled. 

pourraient également se rendre conformes en changeant la com-
position de leur chiffre de ventes ou en ajoutant à leur parc de 
nouveaux véhicules comme des modèles électriques. On peut en 
déduire que d’autres options moins onéreuses non prises en 
compte seraient disponibles aux entreprises. De plus, comme 
l’éventail complet des possibilités de crédit auxquelles les cons-
tructeurs auraient accès n’a pas été pris en compte dans le mo-
dèle, les coûts qu’entraînerait le règlement proposé peuvent avoir 
été surestimés. Par exemple, alors que les échanges liés aux voitu-
res et aux camionnettes figurent dans le modèle, les échanges 
entre constructeurs et les points octroyés pour les technologies de 
pointe n’y figurent pas.  

It is assumed that there is no impact on vehicle sales, because 
the value of fuel savings over the first year of driving outweighs 
the expected cost increase for the average vehicle.22 It is also as-
sumed that all costs to automotive manufacturers are passed on 
to consumers and cost estimates are monetized as costs to the 
consumer. 

On a supposé que l’incidence sur les ventes de véhicules est 
nulle puisque la valeur des économies de carburant réalisées pen-
dant la première année excède l’augmentation anticipée du coût 
moyen des véhicules22. Comme il est également supposé que tous 
les coûts supportés par les constructeurs automobiles sont re-
transmis aux consommateurs, les coûts estimés sont monétisés 
sous forme de coûts assumés par le consommateur. 

Petroleum refiners and retailers and oil extraction Extraction du pétrole, raffineurs et distributeurs de pétrole 

Petroleum refiners and retailers, and firms involved in oil ex-
traction may be impacted by reduced demand for motor gasoline. 
It has been assumed in this analysis that a reduction in oil extrac-
tion, petroleum refining and retailing occurs in Canada. In reality, 
the proposed Regulations could potentially lead to the assumed 
reduced growth in the Canadian industry, or, if future production 
does not change, to increased exports. These impacts are difficult 
to analyze, as any assumptions on the impacts of the proposed 
Regulations on the industry would be highly speculative, given 
the global nature of oil demand and supply. Further, the impacts 
on the Canadian industry imposed by the U.S. Regulations would 
be equally difficult to discern. 

Les producteurs et distributeurs de pétrole ainsi que les entre-
prises d’extraction risquent d’être affectés par la réduction de la 
demande de l’essence automobile. Dans la présente analyse, on 
suppose qu’une baisse de l’extraction, du raffinage et de la distri-
bution du pétrole se produira au Canada. En réalité, le règlement 
proposé pourrait potentiellement mener à une baisse de la crois-
sance de l’industrie au Canada ou, si la production future n’est 
pas affectée, à une augmentation des exportations. Ces effets sont 
difficiles à analyser; en effet, toute hypothèse concernant l’inci-
dence du règlement proposé sur l’industrie revêt un caractère 
hautement conjectural en raison de la nature planétaire de l’offre 
et de la demande de pétrole. De plus, l’incidence sur l’industrie 
canadienne de la réglementation imposée par les États-Unis serait 
également difficile à discerner. 

Consumers Les consommateurs 

Consumers are expected to be impacted by paying higher 
prices for their motor vehicle purchases. The average cost in-
crease per car has been estimated at $1,057 and $1,419 per truck 
for model year 2016 over the baseline model year 2008 vehicles, 
for an average cost increase per vehicle of $1,195. At an average 
cost per vehicle of $25,000 in 2008, this represents an approxi-
mate 5% increase over the model year 2008 prices. In reality, 
relative changes in vehicle prices and performance may impact 
consumer choice; however, it is not within the capacity of 
OMEGA to model consumer choice. 

On s’attend à ce que ce soit les consommateurs qui soient af-
fectés en payant plus cher les véhicules automobiles qu’ils achète-
ront. L’augmentation moyenne du coût d’achat a été estimée à 
1 057 $ par voiture automobile et à 1 419 $ par camionnette pour 
l’année de modèle 2016, avec pour référence les véhicules de 
l’année de modèle 2008, ce qui donne une augmentation moyenne 
de 1 195 $ du coût des véhicules. Pour un coût moyen par véhi-
cule de 25 000 $ en 2008, cela représente donc une augmentation 
de 5 % par rapport au prix des véhicules de l’année de modèle 
2008. En réalité, les changements relatifs dans les prix des véhi-
cules et dans la performance peuvent avoir une influence sur le 
choix du consommateur. Toutefois, le modèle OMEGA n’a pas la 
capacité de modéliser le choix du consommateur. 

Government Le gouvernement 

Costs to the Government of Canada of the proposed Regula-
tions fall into four principal categories: enforcement costs, com-
pliance promotion costs, regulatory administration and vehicle 
testing. These incremental costs are presented in the following 
table. 

Pour le gouvernement canadien, les coûts entraînés par le rè-
glement proposé se répartissent en quatre catégories principales 
selon qu’ils sont liés à l’application de la loi, à la promotion de la 
conformité, à l’administration de la réglementation ou aux essais 
de contrôle des véhicules. Ces coûts différentiels sont présentés 
dans le tableau ci-dessous. 

——— ——— 
22 In reality, sales could be impacted; however, the direction and size of this impact 

is ambiguous. 

22 En réalité, les ventes pourraient être affectées, mais la direction et l’envergure de 
cet impact restent ambiguës.  
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Table 2: Incremental cost to Government (2010–2016),  
(2009 $M)23 

Tableau 2 — Coûts différentiels pour le gouvernement  
(2010-2016), (M$ de 2009)23 

 
   

 
2011 

 
 

2012 

 
 

2013 

 
 

2014 

 
 

2015 

 
 

2016 

6- 
Year 
Total 

    
 

2011 

 
 

2012 

 
 

2013 

 
 

2014 

 
 

2015 

 
 

2016 

Total 
sur 

6 ans 

Compliance 
Promotion 

0.30 0.02 0.02 0.02 0.02 0.02 0.40  Promotion de  
la conformité 

0,30 0,02 0,02 0,02 0,02 0,02 0,40 

Enforcement 0.05 0.07 0.07 0.07 0.07 0.07 0.41  Application  
de la loi 

0,05 0,07 0,07 0,07 0,07 0,07 0,41 

Regulatory 
Administration  

0.67 0.74 0.60 0.60 0.60 0.60 3.82  Administration 
de la 
règlementation  

0,67 0,74 0,60 0,60 0,60 0,60 3,82 

Vehicle 
Emission 
Testing 

0.68 1.54 1.20 1.20 1.15 1.15 6.93  Essais de 
contrôle des 
émissions 

0,68 1,54 1,20 1,20 1,15 1,15 6,93 

Total 1.71 2.37 1.90 1.90 1.85 1.85 11.56  Total 1,71 2,37 1,90 1,90 1,85 1,85 11,56 
 

The cost of enforcement, compliance promotion, regulatory ad-
ministration and vehicle emission testing costs is estimated to be 
in the order of $11.56 million over the 2011–2016 period. 

Les coûts liés à l’application de la loi, à la promotion de la con-
formité, à l’administration de la réglementation et aux essais de 
contrôle des véhicules sont estimés autour de 11,56 millions de 
dollars pour la période couverte par le règlement proposé. 

Compliance promotion: Costs are estimated at approximately 
$303,000 the first year the proposed Regulations would come into 
force. Initial proactive compliance promotion activities to support 
the proposed Regulations include training for manufacturers relat-
ing to fleet averaging requirements and electronic submission of 
data. This complements the approach used with the automotive 
industry relating to oxides of nitrogen (NOx) fleet averaging re-
quirements under the On-Road Vehicle and Engine Emission 
Regulations. In subsequent years, the costs would be lower 
(<$20,000 per year) and would mostly be related to annual com-
pliance strategy development, data collection and organization. 

Promotion de la conformité : Les coûts sont estimés autour de 
303 000 $ la première année d’entrée en vigueur du règlement 
proposé. Parmi les activités initiales de promotion proactive de la 
conformité, citons la formation des constructeurs au sujet des 
normes moyennes pour leur parc automobile et de la soumission 
électronique des données. Cette approche complèterait celle qui 
est appliquée par l’industrie automobile en ce qui a trait aux nor-
mes moyennes d’émissions d’oxydes d’azote (NOx) pour leur 
parc automobile en vertu du Règlement sur les émissions des vé-
hicules routiers et de leurs moteurs. Pour les années ultérieures, 
les coûts diminueraient (< 20 000 $ par an) et découleraient prin-
cipalement de l’élaboration d’une stratégie de conformité an-
nuelle ainsi que de la collecte et de l’organisation des données.  

Enforcement: Costs in the first year are estimated to be about 
$54,000 for inspections, investigation of alleged violations, and 
measures to deal with alleged violations, etc. For subse-
quent years, the enforcements costs are estimated to be about 
$72,000 per year. Enforcement costs are due to the relatively 
small number of regulated firms, the expected compliance level 
and the training investment made in the first year of the proposed 
Regulations, as noted above for compliance promotion. 

Application de la loi : Les coûts au cours de la première année 
ont été estimés à environ 54 000 $ pour les inspections, les enquê-
tes pour infractions présumées et les mesures pour traiter les in-
fractions présumées, etc. Pour les années ultérieures, les coûts 
d’application sont estimés à environ 72 000 $ par an. Les coûts 
d’application sont générés par le nombre relativement restreint de 
personnes réglementés, le niveau attendu de conformité et les 
investissements en formation faits durant la première année du 
règlement proposé, comme  il est précisé ci-dessus en ce qui a 
trait à la promotion de la conformité. 

Regulatory administration: Costs in the first year are estimated 
to be about $670,000, which includes salaries, operation and 
maintenance. Operation and maintenance includes approximately 
$600,000 over the first two years of the regulation to develop and 
maintain an electronic reporting system to enable companies to 
submit data related to their fleet average emissions and related 
credits or deficits for each model year fleet. 

Administration de la réglementation : Les coûts au cours de la 
première année ont été estimés à environ 670 000 $, ce qui inclut 
les salaires et les coûts d’exploitation et d’entretien. Les coûts 
d’exploitation et d’entretien seraient d’environ 600 000 $ pendant 
les deux premières années pour développer et soutenir la mise en 
place d’un système de rapports électronique qui permettrait aux 
entreprises de soumettre leurs données sur les valeurs moyennes 
d’émissions de leur parc automobile ainsi qu’aux points et déficits 
connexes pour chaque année de modèle.  

Vehicle emission testing: Costs in the first year are estimated to 
be about $680,000, which includes salaries, operation and main-
tenance (including an upgrade to the testing facilities and associ-
ated equipment to accommodate the increased in volume of test-
ing), and will be a ramp up period for the testing and emissions 
verification program. The program will be fully implemented by 
the third year. At full implementation, it is estimated that the pro-
posed Regulations would result in an incremental cost of 

Essais de contrôle des émissions : Les coûts au cours de la 
première année ont été estimés à environ 680 000 $, ce qui inclut 
les salaires, et les coûts d’exploitation et d’entretien (comprenant 
une mise à niveau des centres d’analyse et du matériel associé 
pour tenir compte de l’augmentation dans l’ampleur des tests). 
Ces coûts représentent une période d’entrée accélérée pour le 
programme de vérification et d’essai des émissions. Le pro-
gramme sera entièrement mis en place au cours de la troisième 

——— ——— 
23 Note that costs to Government in Table 2 are undiscounted, while costs to Gov-

ernment in Table 1 are discounted. Totals may be slightly different due to the 
rounding. 

23 Veuillez noter que les coûts au gouvernement au tableau 2 ne sont pas actua-
lisés, alors que ceux au tableau 1 le sont. Les totaux peuvent être sensiblement 
différents à cause des arrondissements.  
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approximately $1.15 million per year to deliver and administer 
the testing and emissions verification program, including associ-
ated laboratory costs. 

année. Après la mise en œuvre intégrale du programme, il a été 
estimé que le règlement proposé générerait un coût différentiel 
d’environ 1,15 million de dollars par année pour lancer et admi-
nistrer le programme de vérification et d’essai des émissions, ce 
qui inclut les coûts de laboratoire. 

Canadians Les Canadiens 

Accidents, congestion, and noise: Some additional accidents 
and casualties, increased congestion, and additional noise can be 
expected to result from more stringent standards, due to the re-
bound effect, compared to the baseline vehicle-kilometres. For 
the Canadian evaluation, the central value for safety costs (acci-
dents) is assumed to be 0.64¢ per vehicle-km,24 the cost estimated 
for time delays due to congestion is 2.2¢ per vehicle-km,25 and 
the value of increased noise is 0.1¢ per vehicle-km.26 

Encombrements, accidents et bruit : Par rapport aux kilomètres 
parcourus de référence, on peut s’attendre à une augmentation des 
accidents et du nombre de victimes, des encombrements et du 
bruit résultant de l’application de normes plus rigoureuses, en 
raison de l’effet de rebond. Aux fins d’évaluation pour le Canada, 
la valeur centrale admise des coûts de sécurité (accidents) est de 
0,64 ¢ par véhicule-kilomètre parcouru24; quant au coût estimé 
des retards causés par les encombrements, il est de 2,2 ¢ par 
véhicule-kilomètre parcouru25 et celui du bruit supplémentaire est 
de 0,1 ¢ par véhicule-kilomètre parcouru26. 

Together, the costs to Canadians of increased accidents, con-
gestion, and noise due to the proposed Regulations have been 
estimated at $487 million over the lifetime of the 2011–2016 
fleets. 

Les coûts cumulatifs pour les Canadiens de l’augmentation des 
accidents, des encombrements et du bruit entraînés par le règle-
ment proposé ont été estimés à 487 millions de dollars sur la du-
rée de vie des parcs automobiles 2011-2016. 

Benefits Avantages 

Increases in vehicle fuel efficiency can offer environmental 
benefits stemming from a reduction in GHG and CAC emissions, 
increased driving due to the rebound effect, and savings in fuel 
costs. 

L’augmentation de l’efficacité énergétique peut entraîner des 
avantages environnementaux à la suite de la réduction des émis-
sions de GES et de contaminants atmosphériques, l’augmenta-
tion de la conduite due à l’effet de rebond et des économies de 
carburant. 

Emissions of greenhouse gases Émissions de gaz à effet de serre 

Meeting the proposed Regulations would result in an incre-
mental reduction in air pollution associated with GHG emissions 
of 92 Mt over the lifetime of the 2011–2016 fleets, due to reduc-
tions in oil extraction, petroleum refining and retailing, and the 
combustion of motor gasoline. Of the total reductions, approxi-
mately 77% come from modifications to vehicles and approxi-
mately 23% come from oil extraction, petroleum refining and 
retailing. Of the reductions from vehicles, approximately 85% 
come from fuel consumption technology improvements and ap-
proximately 15% come from air conditioning modifications, with 
63% coming from trucks and 37% coming from cars. 

La conformité avec le règlement proposé aurait pour résultat 
une réduction différentielle de la pollution atmosphérique asso-
ciée à des émissions de GES de 92 Mt sur la durée de vie des 
parcs automobiles 2011-2016 en raison de la réduction de l’ex-
traction, du raffinage, de la vente au détail et de la combustion de 
l’essence automobile. Environ 77 % des réductions totales pro-
viennent des changements apportés aux véhicules et environ 23 % 
provient de l’extraction du pétrole, de son raffinage et de la vente. 
Environ 85 % des réductions attribuables aux véhicules provien-
nent des améliorations dans la technologie liée à la consommation 
du carburant et 15 % proviennent des changements apportés au 
système d’air climatisé, dont 63 % viennent des camionnettes et 
37 % des voitures. 

Although impacts on the Canadian industries are uncertain, it is 
assumed in this analysis that all of the reductions of GHG emis-
sions from the oil extraction, petroleum refining and retailing 
industries occur in Canada. In any case, GHG reductions can be 
expected due to reduced oil extraction and petroleum refining, 
wherever it occurs. 

Bien que l’impact sur les industries canadiennes soit incertain, 
la présente analyse tient pour acquis que toutes les réductions des 
émissions de GES découlant de l’extraction, du raffinage et de la 
distribution du pétrole se produiront au Canada. Quoi qu’il en 
soit, on peut s’attendre à une diminution des GES découlant de la 
baisse de l’extraction et du raffinage du pétrole où celle-ci a lieu. 

The present value of GHG emission reduction benefits is esti-
mated to be $1 billion, with a plausible range of $408 million to 
$4 billion, based on the range of CO2e estimates discussed above. 
Expected benefits from reductions in GHG emissions as a result 
of these proposed Regulations, in addition to those from other 
initiatives, would contribute towards reducing the impacts and 
costs of climate change. 

En fonction de la plage d’estimation des émissions d’éq CO2 
dont il est question plus haut, on estime la valeur actuelle des 
bénéfices découlant de la réduction des émissions de GES à 
1 milliard de dollars, avec une plage plausible allant de 408 mil-
lions de dollars à 4 milliards de dollars. Les avantages attendus de 
la réduction des émissions de GES découlant de ce règlement 
proposé, en plus de ceux entraînés par d’autres initiatives, contri-
bueraient à la réduction de l’impact et des coûts liés aux change-
ments climatiques.  

——— ——— 
24 Borer Blindenbacher, F. and Karangwa, E.: “Estimating the Total Costs of Acci-

dents”, Full-Cost Investigation Project, Economic Analysis Directorate, Trans-
port Canada, April 2007. 

25 iTRANS Consulting Inc.: Costs of Non-Recurrent Congestion in Canada Final 
Report, Transport Canada, Economic Analysis, December 11, 2006. 

26 Gillen, D.: “Estimation of Noise Costs due to Road, Rail and Air Transportation 
in Canada”, Full-Cost Investigation Project, Economic Analysis Directorate, 
Transport Canada, March 2007. 

24 Borer Blindenbacher, F. et Karangwa, E. : Estimation des coûts totaux des acci-
dents, Projet de l’examen de la totalité des coûts, Direction générale de l’analyse 
économique, Transports Canada, avril 2007. 

25 iTRANS Consulting Inc. : Rapport final Costs of Non-Recurrent Congestion in 
Canada, Transports Canada, Analyse économique, 11 décembre 2006. 

26 Gillen, D. : Estimation of Noise Costs due to Road, Rail and Air Transportation 
in Canada, Projet d’examen de la totalité des coûts, Direction générale de l’ana-
lyse économique, Transports Canada, mars 2007.    



 908 Canada Gazette Part I April 17, 2010 

Emissions of Criteria Air Contaminants Émissions des principaux contaminants atmosphériques 

Meeting the proposed Regulations would result in an incre-
mental reduction in air pollution associated with CAC emissions 
due to reductions in oil extraction, petroleum refining and retail-
ing. These emissions reductions are expected to contribute to 
health and environmental benefits. 

La conformité avec le règlement proposé aurait pour résultat 
une réduction différentielle de la pollution atmosphérique asso-
ciée à des émissions de principaux contaminants atmosphériques 
en raison d’une baisse de l’extraction, du raffinage et de la distri-
bution du pétrole. On s’attend à ce que ces réductions d’émissions 
génèrent des avantages pour la santé et l’environnement. 

Although impacts on the Canadian industries are uncertain, it is 
assumed in this analysis that all of the reductions of CAC emis-
sions from the oil extraction, petroleum refining and retailing 
industries occur in Canada. 

Bien que l’impact sur les industries canadiennes soit incertain, 
la présente analyse suppose que toutes les réductions des émis-
sions de contaminants atmosphériques découlant d’une baisse de 
l’extraction, du raffinage et de la distribution du pétrole se produi-
ront au Canada. 

The values used in this analysis for reductions in CAC’s are 
based on a study conducted for Transport Canada,27 and are esti-
mated at $381 million. 

Les valeurs de réduction des principaux contaminants atmos-
phériques utilisées dans la présente analyse sont tirées d’une 
étude menée pour le compte de Transports Canada27, et sont esti-
mées à 381 millions de dollars. 

Fuel savings Économies de carburant 

Meeting the proposed Regulations would result in savings of 
fuel costs for purchasers of new automobiles. Twenty-eight bil-
lion litres of fuel are expected to be saved over the lifetime of the 
2011–2016 fleets. The benefits of reduced fuel consumption to 
vehicle purchasers are estimated to be $9.6 billion,28 with a pay-
back period averaging less than 1.5 years for the average vehicle 
(see Table 2). The fuel price assumptions are considered conserv-
ative as the price of oil, on which they are based, is on the low 
end of current estimates. The Energy Information Administra-
tion’s estimates used for the U.S. EPA analysis are for US$130 
per barrel by 2030, while Natural Resources Canada has esti-
mated US$110 per barrel. The National Energy Board estimates, 
which are used in this analysis, are for US$90 per barrel by 2030. 
Also of note, fuel prices used in analysis are pre-tax, and so con-
sumers could expect higher savings than those resulting from this 
analysis.29 

La conformité avec le règlement proposé aurait pour résultat 
des économies sur le coût du carburant pour les acheteurs de vé-
hicules neufs. Pour la durée de vie des parcs automobiles 2011-
2016, on s’attend à ce que cette économie atteigne 28 millions de 
litres de carburant. Les avantages liés à la réduction de la con-
sommation de carburant pour les acheteurs de véhicules sont 
estimés à 9,6 milliards de dollars28, avec une période de récupéra-
tion moyenne inférieure à un an et demi pour un véhicule moyen 
(voir le tableau 2). Les hypothèses concernant le prix du carburant 
sont considérées comme étant conservatrices, car le prix du 
pétrole sur lequel elles se basent se situe dans la partie inférieure 
de la fourchette des estimations actuelles. Les estimations de 
l’Energy Information Administration utilisées aux fins d’analyse 
par l’EPA des États-Unis sont de 130 $US le baril d’ici à 2030 
alors que Ressources Naturelles Canada utilise plutôt une valeur 
estimée de 110 $US le baril. Les estimations de l’Office national 
de l’énergie, utilisées dans la présente analyse, sont de 90 $US le 
baril d’ici à 2030. Il est également à noter que les prix du carbu-
rant utilisés aux fins de l’analyse sont avant taxes, de sorte que les 
consommateurs pourraient s’attendre à réaliser des économies 
supérieures à celles résultant de la présente analyse29.  

Table 3: Average technology cost vs. fuel savings per vehicle, by 
model year (2009 $)  

Tableau 3 — Coûts moyens des technologies par rapport aux 
économies de carburant par véhicule, par année de modèle  
(en $ de 2009)  

 
  2011 2012 2013 2014 2015 2016    2011 2012 2013 2014 2015 2016 

Car  Automobile 

Average cost per 
vehicle  

46 205 386 506 643 1,057  Coût moyen par 
véhicule  

46 205 386 506 643 1 057 

Discounted 3-year 
fuel saving  

310 573 960 1,335 1,834 2,326  Économies de 
carburant 
actualisées sur  
3 ans  

310 573 960 1 335 1 834 2 326 

Discounted 5-year 
fuel saving  

471 865 1,447 2,010 2,763 3,513  Économies de 
carburant 
actualisées sur  
5 ans  

471 865 1 447 2 010 2 763 3 513 

 

——— ——— 
27 Marbek Resource Consultants and RWDI Inc.: “Evaluation of Total Cost of Air 

Pollution Due to Transportation in Canada,” final report submitted to Transport 
Canada, March 30, 2007. 

28 This is net of the rebound effect. 
29 Pre-tax fuel prices are used in this analysis because for the purposes of cost-

benefit analysis, a tax would be considered a monetary transfer rather than a re-
source cost. 

27 Marbek Resource Consultants et RWDI Inc. : Évaluation du coût total de la 
pollution atmosphérique causée par le transport au Canada, rapport final sou-
mis à Transports Canada, 30 mars 2007. 

28 Après déduction de l’effet de rebond. 
29 La présente analyse coûts-avantages se base sur des prix de carburant avant 

taxes, car ces dernières peuvent être considérées comme un transfert monétaire 
plutôt que comme faisant partie du coût des ressources.    
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Table 3 — Continued  Tableau 3 (suite) 
 
  2011 2012 2013 2014 2015 2016    2011 2012 2013 2014 2015 2016 

Truck  Camion 

Average cost per 
vehicle  

154 173 339 580 944 1,419  Coût moyen par 
véhicule  

154 173 339 580 944 1 419 

Discounted 3-year 
fuel saving  

854 941 1,284 1,612 2,090 2,501  Économies de 
carburant 
actualisées sur  
3 ans  

854 941 1 284 1 612 2 090 2 501 

Discounted 5-year 
fuel saving  

1,274 1,400 1,908 2,395 3,109 3,722  Économies de 
carburant 
actualisées sur  
5 ans  

1 274 1 400 1 908 2 395 3 109 3 722 

 

Users’ value of additional mobility Valeur pour les utilisateurs d’une mobilité accrue 

The rebound effect consists of an increase in mobility, which is 
valuable to the users concerned. This value is estimated as half of 
the difference between the original and final operating costs of 
the vehicles analyzed.30 The value of additional mobility due to 
the proposed Regulations is estimated to be $1.7 billion over the 
lifetime of the 2011–2016 fleets. 

L’effet de rebond se traduit par une augmentation de la mobili-
té qui constitue une valeur pour les utilisateurs concernés. On 
estime cette valeur à la moitié de la différence entre les coûts 
d’exploitation de début et de fin des véhicules analysés30. On 
estime à 1,7 milliard de dollars la valeur de la mobilité accrue 
découlant du règlement proposé sur la durée de vie des parcs au-
tomobiles 2011-2016. 

Travel time Temps de déplacement 

The value of travel time is an estimate of the benefits in 
reduced time devoted by vehicle users to refuelling. The value for 
this analysis is estimated to be $22 per vehicle hour.31 Using this 
value, the benefits of increased travel due to the proposed Regula-
tions are $535 million. Calculations are net of the rebound effect. 

La valeur du temps de déplacement est une estimation des 
avantages associés à la réduction du temps alloué par les utilisa-
teurs au ravitaillement en carburant. Aux fins de la présente 
analyse, cette valeur est estimée à 22 $ par heure-véhicule31. En 
appliquant cette valeur, l’avantage associé à l’augmentation des 
déplacements découlant du règlement proposé est de 535 millions 
de dollars. Les calculs ont été effectués après déduction de l’effet 
de rebond. 

Sensitivity analysis Analyse de sensibilité 

Sensitivity analysis was conducted by varying the value of sev-
eral key parameters in order to examine the effects on net benefits 
of changes in several key assumptions. The variable that has the 
largest impact on net benefits is the discount rate. At 8%, net bene-
fits were $9 billion, while at 3%, net benefits were $16 billion, 
and undiscounted net benefits were $23 billion. It should be noted 
that a portion of GHG (23%) and CAC emissions reductions in 
the analysis come from oil extraction, refining and retailing, for 
which the reductions may or may not occur within Canada. In any 
case, it was not considered necessary to do a more wide-ranging 
sensitivity analysis, such as a full Monte Carlo analysis, as even 
setting all benefits other than fuel savings equal to zero still 
results in net benefits of over $5 billion, and a benefit to cost ratio 
of over 2:1. 

Une analyse de sensibilité a été effectuée en faisant varier la 
valeur de plusieurs paramètres essentiels afin d’étudier les effets 
de changements apportés aux principales hypothèses sur l’avan-
tage net. La variable ayant l’impact le plus élevé sur l’avantage 
net est le taux d’actualisation. Avec un taux de 8 %, l’avantage 
net s’élevait à 9 milliards de dollars alors qu’un taux de 3 % en-
traînait un avantage net de 16 milliards de dollars; sans actualisa-
tion, il atteignait 23 milliards de dollars. Il faut noter qu’une par-
tie des réductions de GES (23 %) et d’émissions de contaminants 
atmosphériques dans la présente analyse proviennent de l’extrac-
tion, du raffinage et de la distribution de pétrole pour lesquelles 
les réductions peuvent, ou non, avoir lieu au Canada. Il n’a pas 
été jugé nécessaire d’effectuer une analyse de sensibilité sur une 
fourchette de valeurs plus large, telle que la méthode de Monte-
Carlo, car même en ramenant à zéro tous les bénéfices excepté 
l’économie de carburant, on obtient néanmoins un bénéfice net 
excédant 5 milliards de dollars et un rapport coûts-bénéfices supé-
rieur à 2 pour 1. 

Distributional impacts Effets sur la répartition 

The automotive manufacturing sector is highly concentrated 
within Canada, notably in Ontario. However, the proposed Regu-
lation is not expected to have any incremental impacts on produc-
tion. Vehicle manufacturers will be impacted differently, depend-
ing on the GHG emissions performance of their vehicles before 
the proposed Regulations. Costs to consumers are expected to be 
passed on throughout Canada. The types of vehicles purchased 

Au Canada, la production du secteur manufacturier automobile 
est très concentrée, principalement en Ontario. Cependant, on ne 
s’attend pas à ce que le règlement proposé ait un impact différen-
tiel sur la production. Les constructeurs de véhicules subiront des 
répercussions différentes selon le rendement d’émission de GES 
de leurs véhicules avant l’entrée en vigueur du règlement propo-
sé. On s’attend à ce que, partout au Canada, les coûts soient 

——— ——— 
30 “Technical Report on Analysis of Proposed Regulation of Motor Vehicle Car-

bon Dioxide Emissions” by Cantran Enterprises Ltd. and Lawson Economics 
Research Inc., prepared for Environment Canada. 

31 Transport Canada Guide to Benefit-Cost Analysis. Transport Canada. 

30 Technical Report on Analysis of Proposed Regulation of Motor Vehicle Carbon 
Dioxide Emissions par Cantran Enterprises Ltd. et Lawson Economics Research 
Inc., préparé à l’intention d’Environnement Canada. 

31 Guide de l’analyse coûts-avantages à Transports Canada. Transports Canada.   
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vary from region to region; however, it is not expected that there 
will be significantly different impacts on any region within 
Canada. 

retransmis aux consommateurs. Bien que les types de véhicules 
achetés varient d’une région à une autre, on ne s’attend pas à ce 
que les répercussions diffèrent de manière significative pour une 
région particulière du Canada. 

Competitiveness impacts Incidences sur la compétitivité 

Canadian and U.S. regulatory standards for 2011 to 2016 
model year vehicles would be aligned in order to mitigate any 
negative impacts on the Canadian industry. Further, compliance 
mechanisms through the early years of the regulation are expected 
to provide ample flexibility for manufacturers to meet the stan-
dards in the most cost-effective way. The Canadian standards 
would ensure that the GHG reductions will occur across the entire 
Canadian fleet, and that there would be a level playing field for 
all manufacturers and importers in the Canadian market. 

Les normes réglementaires appliquées au Canada et aux États-
Unis aux véhicules des années de modèle 2011 à 2016 seraient 
harmonisées afin d’atténuer leur incidence négative sur l’industrie 
canadienne. De plus, on s’attend à ce que les mécanismes de con-
formité mis en place au cours des premières années offrent aux 
constructeurs toute la souplesse nécessaire afin de se conformer 
aux normes de la façon la plus rentable possible. Les normes ca-
nadiennes veilleraient à ce que les réductions de GES s’appli-
quent à la totalité du parc automobile du Canada et à ce que tous 
les constructeurs et importateurs du marché canadien se retrou-
vent sur un pied d’égalité. 

The proposed Regulations would provide regulatory certainty 
for the automotive sector and would help to ensure that the Can-
adian automotive manufacturing and distribution industry remain 
competitive in the North American and world markets, particu-
larly in countries that have stringent environmental standards. 
Additionally, the proposed standards would compel manufac-
turers selling vehicles in Canada to develop and implement emis-
sion reduction technologies which would benefit the environment, 
human health and Canadian consumers. The design of the pro-
posed Regulations would achieve these objectives while minimiz-
ing the regulatory compliance burden on Canadian industry. 

Le règlement proposé assurerait une certitude réglementaire 
dans le secteur automobile et veillerait à ce que l’industrie cana-
dienne de la construction et de la distribution de véhicules auto-
mobiles demeure concurrentielle sur les marchés nord-américain 
et mondial, particulièrement dans les pays ayant adopté des nor-
mes environnementales rigoureuses. De plus, les normes propo-
sées veilleraient à obliger les constructeurs qui vendent des véhi-
cules au Canada à élaborer et à appliquer des technologies de 
réduction des émissions qui s’avéreraient bénéfiques pour l’envi-
ronnement, la santé humaine et les consommateurs. La formula-
tion du règlement proposé atteindrait ces objectifs tout en rédui-
sant le fardeau de la conformité réglementaire sur l’industrie 
canadienne. 

Minimal impacts to the automotive industry are expected 
because of the harmonized approach to regulating and compliance 
mechanisms. 

On s’attend à ce que l’industrie automobile ne subisse que des 
répercussions minimales en raison de l’harmonisation des méca-
nismes de règlementation et de conformité. 

Rationale Justification 

The proposed Regulations would achieve the Government of 
Canada’s objective to reduce GHG emissions from passenger 
automobiles and light trucks by establishing mandatory emission 
standards for new vehicles of the 2011 and later model years that 
are aligned with the national standards of the United States. The 
implementation of these comprehensive and stringent national 
standards for regulating GHG emissions from new vehicles would 
require significant technological improvements to new vehicles, 
provide regulatory certainty, set a level playing field for the 
automotive sector and minimize the regulatory compliance 
burden on Canadian industry. The benefits to vehicle purchas-
ers of reduced fuel consumption alone are estimated to be 
$9.2 billion. 

Le règlement proposé réaliserait l’objectif du gouvernement 
canadien de réduire les émissions de GES des automobiles à pas-
sagers et des camions légers en définissant des normes d’émis-
sions obligatoires, applicables aux nouveaux véhicules des années 
de modèle 2011 et ultérieures, et harmonisées avec les normes 
nationales américaines. La mise en œuvre de ces normes nationa-
les complètes et rigoureuses visant à réglementer les émissions de 
GES des véhicules neufs nécessiterait des améliorations techno-
logiques importantes des véhicules neufs, assurerait une certitude 
réglementaire, établirait un pied d’égalité dans le secteur automo-
bile et réduirait le fardeau de la conformité réglementaire sur 
l’industrie canadienne. Pour les acheteurs de véhicules, l’avantage 
entraîné par l’économie de carburant à lui seul est estimé à 
9,2 milliards de dollars. 

Consultation Consultation 

The consultation process Le processus de consultation  

The Government of Canada first announced its commitment to 
take regulatory action to reduce GHG emissions from 2011 and 
later model year passenger automobiles and light trucks in the 
Notice of intent to develop and implement regulations and other 
measures to reduce air emissions published in the Canada 
Gazette, Part I, on October 21, 2006.32 This commitment was 
confirmed in the subsequent Regulatory Framework for Air Emis-
sions, released in April 2007. The Government intended to estab-
lish regulated vehicle fuel consumption standards under the 
Motor Vehicle Fuel Consumption Standards Act beginning with 

Le gouvernement du Canada a d’abord annoncé son engage-
ment à prendre des mesures réglementaires afin de réduire les 
émissions de GES des automobiles à passagers et des camions 
légers des années de modèle de 2011 et ultérieures dans l’Avis 
d’intention d’élaborer et de mettre en œuvre des règlements et 
d’autres mesures pour réduire les émissions atmosphériques pu-
blié dans la Partie I de la Gazette du Canada, le 21 octobre 
200632. Cet engagement a ensuite été confirmé dans le Cadre 
réglementaire pour les émissions atmosphériques publié en 
avril 2007. Le gouvernement avait l’intention d’établir des normes 

——— ——— 
32 http://canadagazette.gc.ca/archives/p1/2006/2006-10-21/html/notice-avis-

eng.html#i3 

32 http://canadagazette.gc.ca/archives/p1/2006/2006-10-21/html/notice-avis-
fra.html#i3  
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the 2011 model year. In January 2008, Transport Canada released 
a discussion document to identify issues relating to the develop-
ment of Canadian fuel consumption regulations. During 2008, 
stakeholder workshops and bilateral meetings were held to seek 
stakeholder input in this regard, particularly on the planned ana-
lytical approach to assess potential standards. 

réglementaires de consommation de carburant pour les véhicules 
en vertu de la Loi sur les normes de consommation de carburant 
des véhicules automobiles pour l’année de modèle 2011. En jan-
vier 2008, Transports Canada a publié un document de discus-
sions afin d’identifier les enjeux en lien avec l’élaboration des 
règlements de consommation de carburant au Canada. Au cours 
de l’année 2008, des ateliers et des réunions bilatérales ont été 
organisés avec les intervenants afin d’obtenir leur point de vue et 
leurs idées à ce sujet, plus particulièrement en ce qui avait trait à 
l’approche analytique planifiée en vue d’évaluer les normes 
potentielles. 

On April 4, 2009, the Government published the Notice of 
intent to develop regulations limiting carbon dioxide emissions 
from new cars and light-duty trucks in the Canada Gazette,
Part I,33 to inform Canadians of a new regulatory approach to 
achieve its policy objective of reducing GHG emissions from new 
vehicles. The Government announced that it was proceeding with 
the immediate development of regulations under the CEPA 1999 
to limit emissions of GHGs from new passenger automobiles and 
light-duty trucks to take effect beginning with the 2011 model 
year. This approach ensured that the Government had the flexibil-
ity to align with U.S. national standards for the 2011 model year 
and with future U.S. national standards as they emerged, which is 
crucial to achieving an aligned approach that takes both our en-
vironment and economy into account. 

Le 4 avril 2009, le gouvernement a publié l’Avis d’intention 
d’élaborer des règlements afin de limiter les émissions de dioxyde 
de carbone produites par les nouvelles automobiles et camionnet-
tes dans la Partie I33 de la Gazette du Canada, afin d’informer les 
Canadiens et les Canadiennes d’une nouvelle approche réglemen-
taire en vue d’atteindre son objectif stratégique de réduire les 
émissions de GES des nouveaux véhicules. Le gouvernement a 
annoncé qu’il procédait à l’élaboration immédiate d’un règlement 
en vertu de la LCPE (1999) afin de limiter les émissions de GES 
des nouvelles automobiles à passagers et camions légers qui en-
trera en vigueur avec l’année de modèle 2011. Cette approche 
visait à faire en sorte que le gouvernement ait la souplesse voulue 
afin de s’harmoniser avec les normes nationales américaines pour 
l’année de modèle 2011 et avec les futures normes nationales 
américaines lorsqu’elles entreront en vigueur. Cette condition est 
essentielle en vue d’une approche harmonisée qui tient compte de 
l’économie et de l’environnement respectifs des deux pays. 

After the publication of the notice of intent, Environment Can-
ada sought the views of interested parties through various mech-
anisms. In May 2009, Environment Canada briefed the provinces 
and territories on the plan to develop national vehicle GHG regu-
lations under CEPA 1999 at a meeting of CEPA’s National Ad-
visory Committee. Provinces and territories were invited to pro-
vide their views on the proposed national approach to align with 
U.S. emission standards and Environment Canada welcomed 
interest to meet bilaterally to discuss issues relating to the de-
velopment of these proposed Regulations. In addition, bilateral 
meetings were held with a working group representing members 
of the Canadian Vehicle Manufacturers’ Association and the As-
sociation of International Automobile Manufacturers of Canada to 
discuss technical issues relating to the development of the pro-
posed Regulations. A bilateral meeting was also held with Pollu-
tion Probe, a leading non-governmental environmental organiza-
tion on vehicle fuel efficiency and GHG emission issues. 

Après la publication de l’avis d’intention, Environnement Ca-
nada a tenté d’obtenir les points de vue des parties intéressées au 
moyen de divers mécanismes. En mai 2009, Environnement Ca-
nada a informé les provinces et les territoires du plan pour 
l’élaboration d’un règlement national sur les GES des véhicules 
en vertu de la LCPE (1999) lors d’une réunion du comité consul-
tatif national de la LCPE. Les provinces et les territoires étaient 
invités à fournir leur point de vue au sujet de l’approche nationale 
proposée en vue d’une harmonisation avec les normes d’émis-
sions américaines et Environnement Canada a accueilli favora-
blement les demandes de réunions bilatérales afin de discuter des 
enjeux en lien avec l’élaboration du règlement proposé. De plus, 
des réunions bilatérales ont eu lieu en présence d’un groupe de 
travail représentant les membres de l’Association canadienne des 
constructeurs de véhicules et de L’Association des fabricants 
internationaux d’automobiles du Canada afin de discuter des en-
jeux techniques en lien avec l’élaboration du règlement proposé. 
Une réunion bilatérale a également été organisée avec 
l’organisation Pollution Probe, l’une des principales organisations 
non gouvernementales de l’environnement, pour discuter des 
enjeux liés à l’efficacité des carburants de véhicules et aux émis-
sions de GES. 

The views of stakeholders provided during the above early 
consultations were taken into account in developing draft regula-
tions. On December 7, 2009, Environment Canada publicly re-
leased for consultation a draft of the proposed Regulations to seek 
comments from interested parties. The draft regulations were 
posted on Environment Canada’s CEPA Environmental Registry 
Web site to make it broadly available to interested parties.34 On 
December 8, 2009, Environment Canada sent a letter to members 
of the CEPA National Advisory Committee to inform the mem-
bers of the release of the draft regulations and of the opportunity 
to submit written comments. Similarly, Environment Canada 
distributed an email to a broad range of interested parties to in-
form them of the consultation process. Interested parties were 
requested to submit their written comments by January 15, 2010. 

Les points de vue offerts par les intervenants lors des consulta-
tions susmentionnées ont été pris en compte lors de l’élaboration 
de l’ébauche du Règlement. Le 7 décembre 2009, Environnement 
Canada a rendu public une ébauche du Règlement pour consulta-
tion en vue d’obtenir les commentaires des parties intéressées. 
L’ébauche pour fin de consultation a été publiée sur le site Web 
du registre environnemental de la LCPE d’Environnement Cana-
da afin que toutes les parties intéressées puissent y avoir accès34. 
Le 8 décembre 2009, Environnement Canada a fait parvenir une 
lettre aux membres du comité consultatif national de la LCPE afin 
de les informer de la publication de l’ébauche du Règlement ainsi 
que de la possibilité de soumettre leurs commentaires par écrit. 
Environnement Canada a également fait parvenir des courriels à 
plusieurs parties intéressées afin de les informer du processus de 

——— ——— 
33 www.gazette.gc.ca/rp-pr/p1/2009/2009-04-04/html/notice-avis-eng.html#d110 33 www.gazette.gc.ca/rp-pr/p1/2009/2009-04-04/html/notice-avis-fra.html#d110 
34 www.ec.gc.ca/CEPARegistry/documents/participation/ghg/default.cfm 34 www.ec.gc.ca/registrelcpe/documents/participation/ghg/default.cfm 
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consultation et de leur demander de soumettre également leurs 
commentaires écrits au plus tard le 15 janvier 2010. 

In early January 2010, Environment Canada held bilateral 
meetings with representatives of various provinces, vehicle indus-
try associations and non-governmental environmental organiza-
tions to provide an overview of the draft regulations to better 
inform possible written submissions. 

Au début de janvier 2010, Environnement Canada a organisé 
des réunions bilatérales avec des représentants de diverses pro-
vinces, d’associations de l’industrie automobile et d’organisations 
non gouvernementales de l’environnement afin de leur donner 
une vue d’ensemble de l’ébauche du Règlement pour consulta-
tion, leur permettant de mieux documenter leurs éventuelles sou-
missions écrites.  

Following the consultation, Environment Canada received 
12 written submissions from a range of stakeholders, including a 
province, the automotive industry, environmental and health-
related non-governmental organizations, and a foreign govern-
ment body. Environment Canada has taken these comments into 
account in developing the proposed Regulations. The key issues 
raised by interested parties and the manner in which they were 
addressed are summarized in the following sections. 

À la suite de la consultation, Environnement Canada a reçu 
12 soumissions écrites de divers intervenants, y compris une pro-
vince, l’industrie de l’automobile, des organisations non gouver-
nementales de l’environnement et du domaine de la santé et un 
organisme gouvernemental étranger. Environnement Canada a 
tenu compte de ces commentaires lors de l’élaboration du règle-
ment proposé. Un résumé des enjeux principaux soulevés par les 
parties intéressées et de la façon dont ils ont été abordés est pré-
senté dans les sections suivantes. 

Alignment with U.S. National Emission Standards Harmonisation avec les normes d’émissions nationales 
américaines 

Stakeholders generally expressed support for national vehicle 
GHG emission regulations for new vehicle aligned with U.S. 
national standards. Vehicle manufacturers indicated a number of 
provisions (e.g. the section on definitions) that could be more 
closely aligned with corresponding U.S. regulatory language. 

En général, les intervenants ont démontré leur appui pour 
l’adoption de normes nationales d’émission de GES des nouveaux 
véhicules harmonisées avec les normes nationales américaines. 
Les constructeurs de véhicules ont mentionné une série de clauses 
(par exemple l’article sur les définitions) qui pourraient être plus 
étroitement alignées avec la terminologie réglementaire améri-
caine correspondante. 

Environment Canada has made a number of changes to the pro-
posed regulatory language to better align with corresponding U.S. 
regulatory provisions. 

Environnement Canada a procédé à diverses modifications 
de la terminologie réglementaire proposée afin de mieux l’har-
moniser avec les dispositions réglementaires américaines 
correspondantes. 

Applicability of standards to vehicles of the 2011 model year Applicabilité des normes aux véhicules de l’année de modèle 
2011 

Some vehicle manufacturers expressed concern with the avail-
able lead time to comply with the proposed GHG emission stan-
dards for the 2011 model year and suggested that the Department 
consider implementing mandatory standards beginning with the 
2012 model year, with companies only reporting performance for 
the 2011 model year. As a minimum, it was suggested that the 
proposed Regulations should provide the option for companies to 
include or exclude those vehicles that were manufactured prior to 
the coming into force date of the Regulations in the calculation of 
a company’s fleet average emissions for the 2011 model year. 

Certains constructeurs de véhicules se sont dits préoccupés par 
les délais accordés afin de se conformer aux normes d’émissions 
de GES proposées pour l’année de modèle 2011. Ils ont suggéré 
qu’Environnement Canada envisage la mise en œuvre des normes 
obligatoires pour l’année de modèle 2012 et demande aux entre-
prises de soumettre des déclarations sur la performance pour l’an-
née de modèle 2011. Au minimum, il a été proposé que le règle-
ment proposé donne aux entreprises l’option d’inclure ou 
d’exclure les véhicules qui ont été fabriqués avant la date d’entrée 
en vigueur du Règlement dans le calcul de la moyenne des émis-
sions de GES pour le parc automobile de l’entreprise pour l’année 
de modèle 2011. 

The Government of Canada first indicated its intent to establish 
regulations aimed at limiting GHG emissions from 2011 and later 
model year vehicles in 2006. Given that the proposed standards 
are fully aligned with U.S. national standards, Environment Can-
ada believes that it is reasonable to proceed with the establish-
ment of standards beginning with the 2011 model year. None-
theless, Environment Canada acknowledges the concerns with 
including vehicles that were manufactured before the coming into 
force of the Regulations within the regulatory scope. It is not in-
tended that the Regulations would establish retroactive require-
ments. Accordingly, the proposed Regulations have been modi-
fied to enable companies to elect whether to include vehicles that 
were manufactured prior to the coming into force date of the 
Regulations in the calculation of a company’s fleet average GHG 
performance for the 2011 model year. 

Le gouvernement du Canada a indiqué pour la première fois, en 
2006, son intention d’établir un règlement visant à limiter les 
émissions de GES des véhicules pour les années de modèle 2011 
et ultérieures. Étant donné que les normes proposées sont entiè-
rement harmonisées avec les normes nationales américaines, En-
vironnement Canada croit qu’il est raisonnable de procéder à 
l’établissement de normes à partir de l’année de modèle 2011. 
Néanmoins, Environnement Canada prend acte des préoccupa-
tions liées à l’inclusion des véhicules qui ont été fabriqués avant 
la mise en œuvre du Règlement dans son champ d’application. Il 
n’est pas prévu que le règlement proposé établisse des exigences 
rétroactives. Ainsi, le règlement proposé a été modifié afin de 
permettre aux entreprises de décider par elles-mêmes d’inclure ou 
non les véhicules qui ont été fabriqués avant la date d’entrée en 
vigueur du Règlement dans le calcul de la moyenne des émissions 
de GES de l’année de modèle 2011 pour le parc automobile. 



 Le 17 avril 2010 Gazette du Canada Partie I 913 

Purchase of credits from the Receiver General Achat de points du receveur général 

Vehicle manufacturers generally supported the planned provi-
sions to enable companies to purchase emission credits from the 
Receiver General to offset emission deficits incurred for the 2011 
model year. It was recommended that the rate for the purchase of 
emission credits should be comparable to the fines that are set out 
under the U.S. CAFE program for non-complying with applicable 
fuel economy standards. Some vehicle manufacturers suggested 
that Environment Canada extend the provisions enabling compan-
ies to purchase emission credits from the Receiver General to 
offset emission deficits incurred in the 2012–2016 model years to 
provide additional certainty and flexibility to address potential 
non-compliance with the proposed emission standards in those 
model years. In general, these companies are concerned that de-
spite best efforts, it is possible that they may not achieve the fleet 
average emission standards because of marketplace conditions. In 
addition, there is no certainty that they could purchase emission 
credits from other companies, because of the cost of such credits, 
which could expose them to enforcement actions. 

Les constructeurs de véhicules ont généralement appuyé les 
dispositions qui permettront aux entreprises d’acheter des points 
d’émissions du receveur général pour compenser les déficits rela-
tifs aux émissions encourus pour l’année de modèle 2011. Il a été 
recommandé de fixer le prix d’achat des points d’émissions à un 
taux comparable aux amendes établies dans le cadre du pro-
gramme américain CAFE en cas de non-conformité aux normes 
applicables en matière d’économie de carburant. Certains cons-
tructeurs de véhicules ont suggéré qu’Environnement Canada 
élargisse les dispositions permettant aux entreprises d’acheter des 
points d’émissions du receveur général pour compenser les défi-
cits relatifs aux émissions encourus avec les années de modèle 
2012-2016 afin de fournir une meilleure certitude et une meilleure 
souplesse en vue de répondre aux non-conformités potentielles 
aux normes d’émissions proposées pour ces années de modèle. En 
général, ces entreprises sont préoccupées par le fait que même si 
elles y mettent tous leurs efforts, elles risquent de ne pas pouvoir 
atteindre les normes moyennes d’émissions de GES en raison des 
conditions du marché. De plus, il n’y a aucune certitude qu’elles 
puissent acheter des points d’émissions d’autres entreprises en 
raison du coût de ces points, ce qui pourrait les exposer à des 
mesures d’application. 

As described earlier, the proposed Regulations include provi-
sions to enable companies to purchase emission credits from the 
Receiver General, but only to offset deficits incurred for the 2011 
model year. Since the proposed GHG emission standards for the 
2011 model year are aligned with U.S. CAFE standards, Environ-
ment Canada believes that it is reasonable to establish a rate for 
purchasing such credits in a manner that, to the extent possible, is 
comparable to the fines that are set out under the U.S. CAFE pro-
gram and is proposing such an approach. 

Comme il a été décrit précédemment, le règlement proposé 
comprend des dispositions qui permettent aux entreprises d’ache-
ter des points d’émissions du receveur général mais uniquement 
afin de compenser les déficits relatifs aux émissions encourus 
pour l’année de modèle 2011. Puisque les normes d’émissions de 
GES proposées pour l’année de modèle 2011 sont harmonisées 
avec les normes américaines du programme CAFE, Environne-
ment Canada croit qu’il est raisonnable de déterminer un taux 
pour l’achat de ces points de sorte qu’autant que possible, ce taux 
soit comparable aux amendes qui sont établies dans le cadre du 
programme américain CAFE. Il propose donc cette approche. 

Beginning with the 2012 model year, the proposed GHG emis-
sion standards and key program elements are designed to align 
with the U.S. EPA’s national vehicle GHG regulatory program 
under the Clean Air Act. Unlike the U.S. fuel economy program, 
the Clean Air Act does not authorize vehicle manufacturers to pay 
fines in lieu of meeting emission standards. Under the Clean Air 
Act, vehicle manufacturers would be subject to injunctive orders 
and penalties on an individual vehicle basis for vehicles that were 
sold that did not comply with applicable standards. Under the 
proposed Regulations, non-compliance with fleet average emis-
sion standards for the 2012 and later model years would be ad-
dressed pursuant to CEPA’s Compliance and Enforcement Policy, 
an approach that would be more consistent with that of the U.S. 
EPA. Companies would not have the option to purchase credits 
from the Receiver General to offset emission deficits. 

À partir de l’année de modèle 2012, les normes d’émissions de 
GES proposées et les éléments principaux du programme sont 
élaborés en vue de l’harmonisation avec le programme national 
américain de l’EPA relatif à la réglementation des émissions de 
GES des véhicules en vertu de la loi américaine sur la qualité de 
l’air (Clean Air Act). Contrairement au programme d’économie 
de carburant des États-Unis, la loi américaine sur la qualité de 
l’air n’autorise pas les constructeurs de véhicules à payer des 
amendes plutôt que de respecter les normes d’émissions. En vertu 
de la loi américaine sur la qualité de l’air, les constructeurs de 
véhicules feraient l’objet d’injonctions et de pénalités sur une 
base individuelle pour chaque véhicule vendu qui ne serait pas 
conforme aux normes applicables. Pour le règlement proposé, la 
non-conformité aux normes moyenne d’émissions du parc auto-
mobile pour les années de modèle 2012 et ultérieures serait traitée 
selon la Politique de conformité et de mise en application de la 
LCPE. Cette approche serait plus compatible avec celle de l’EPA 
des États-Unis. Les entreprises n’auraient pas l’option d’acheter 
des points du receveur général afin de compenser les déficits rela-
tifs aux émissions. 

Additional compliance flexibilities for smaller-volume companies Souplesses additionnelles en matière de conformité pour les 
entreprises à faible volume 

A number of smaller-volume vehicle manufacturers suggested 
that additional compliance flexibilities be incorporated into the 
proposed Regulations to ease the transition to meeting stringent 
vehicle fleet average GHG emission standards for such compan-
ies. In general, the companies expressed concern that small vol-
ume manufacturers will face greater challenges in complying with 
the proposed fleet average GHG emission standards due to a var-
iety of factors, including limited product lines affecting the ability 

Certains constructeurs de véhicules à faible volume ont suggéré 
d’incorporer d’autres souplesses en matière de conformité au 
règlement proposé afin de faciliter pour ces types d’entreprises la 
transition vers des normes moyennes plus strictes des émissions 
de GES du parc automobile. En général, les entreprises se sont 
dites préoccupées par le fait que les entreprises qui fabriquent un 
faible volume de véhicules feront face à un plus grand défi en vue 
de se conformer aux normes moyennes d’émissions de GES 
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to average emissions of vehicle models, concentration on niche 
products (such as sports cars with relatively high horsepower/ 
small footprint), longer product cycles and the economics of low-
volume investment. The companies expressed concern that the 
uncertainty surrounding their ability to purchase credits from 
other companies and their inability to purchase credits from the 
Receiver General to offset emission deficits beyond the 2011 
model year may compel them to limit product availability or 
make them more vulnerable to facing non-compliance situations. 

proposées en raison d’une variété de facteurs, y compris les chaî-
nes de production limitées affectant la capacité d’établir une 
moyenne des émissions basée sur les modèles de véhicules, la 
concentration des produits dans un créneau donné (comme les 
véhicules sports à chevaux-puissance relativement élevés ou à 
empreinte faible), les plus longs cycles de production et l’aspect 
économique lié à l’investissement de faible volume. Les entrepri-
ses se sont dites préoccupées par le fait que l’incertitude entourant 
leur capacité d’acheter des points d’autres entreprises et leur in-
capacité à acheter des points du receveur général pour compen-
ser les déficits relatifs aux émissions au-delà de l’année de mo-
dèle 2011 pourraient les pousser à restreindre la disponibilité de 
leurs produits ou les rendre plus vulnérables face à des situations 
de non-conformité. 

Environment Canada recognizes that smaller-volume compan-
ies may face unique challenges in transitioning to mandatory 
compliance with the fleet average GHG emission standards, par-
ticularly in the shorter term. As described earlier, the proposed 
Regulations include provisions enabling companies selling 
smaller volumes of vehicles to subject a limited portion of their 
fleets to a temporary, less stringent fleet average standard during 
the 2012 through 2015 model years, consistent with the proposed 
approach of the U.S. EPA. Environment Canada is aware that 
small-volume companies have made similar representations to the 
U.S. regulatory process. Environment Canada will consider im-
plementing additional compliance flexibilities for small-volume 
manufacturers that may be introduced in the U.S. EPA final rule 
in order to maintain alignment and an equivalent level of 
stringency. 

Environnement Canada reconnaît qu’il est possible que les en-
treprises qui fabriquent un faible volume de véhicules aient à faire 
face à un défi unique lors de la transition vers le respect obli-
gatoire des normes moyennes des émissions de GES du parc 
automobile, particulièrement à court terme. Comme il est décrit 
précédemment, le règlement proposé comprend des dispositions 
permettant aux entreprises qui fabriquent un plus faible volume 
de véhicules de soumettre temporairement une partie limitée de 
leur parc automobile à une norme moyenne moins rigoureuse 
couvrant un parc automobile des années de modèle 2012 à 2015, 
compatible avec l’approche proposé par l’EPA des États-Unis. 
Environnement Canada est au courant que des entreprises qui 
vendent un faible volume de véhicules ont fait des propositions 
similaires au processus réglementaire américain. Environnement 
Canada envisagera la possibilité de mettre en œuvre d’autres sou-
plesses en matière de conformité pour les entreprises qui vendent 
un nombre restreint de véhicules qui pourraient être introduites 
dans le règlement final de l’EPA des États-Unis afin de maintenir 
l’harmonisation ainsi qu’un degré de sévérité équivalent.  

Standards for N2O and CH4 emissions Normes relatives aux émissions de N2O et de CH4  

Some commenters expressed concern that the proposed stan-
dards to limit N2O and CH4 emissions could restrict some alterna-
tive fuel technologies, such as natural gas-fuelled vehicles.  

Certains commentateurs se sont dits inquiets que les normes 
proposées en vue de limiter les émissions de N2O et de CH4 ne 
restreignent certaines technologies faisant appel à des carbu-
rants de remplacement comme les véhicules fonctionnant au gaz 
naturel.  

As noted earlier, the proposed standards are effectively in-
tended to cap vehicle N2O and CH4 emissions at levels that are 
representative of existing new vehicles to ensure that levels do 
not increase with future vehicles. 

Comme il a été mentionné précédemment, les normes propo-
sées ont effectivement pour but de limiter les émissions de N2O et 
de CH4 des véhicules à des niveaux représentatifs des nouveaux 
véhicules existants afin de s’assurer qu’elles n’augmentent pas 
avec les véhicules futurs.  

As part of the U.S regulatory process, the U.S. EPA has re-
quested comment on the appropriateness of the proposed stan-
dards to limit N2O and CH4 emissions and any additional testing 
data for N2O and CH4 emissions from current technology 
vehicles. Stakeholders are invited to provide any additional sup-
porting information to the Department. The Department intends to 
establish standards that are aligned with those of the United States 
to ensure a common approach to regulating these emissions. 

Dans le cadre du processus réglementaire américain, l’EPA des 
États-Unis a demandé des commentaires sur la pertinence des 
normes proposées visant à limiter les émissions de N2O et de CH4 
et toute donnée d’essais des émissions de N2O et de CH4 des vé-
hicules utilisant la technologie actuelle. Les intervenants sont 
invités à fournir à Environnement Canada tout renseignement 
supplémentaire à l’appui. Environnement Canada a l’intention 
d’établir des normes alignées avec les normes américaines afin 
d’assurer une approche commune pour réglementer ces 
émissions. 

Applicability to “nearly new” vehicles imported into Canada Applicabilité aux véhicules « presque neufs » importés au Canada 

Some vehicle manufacturers suggested that Environment Can-
ada should consider broadening the scope of the proposed Regu-
lations to include used vehicles that are imported into Canada. 
The companies are concerned that vehicle availability and market 
conditions, including Canada’s proximity to the U.S. market, and 
potential fluctuations in the value of the Canadian currency 
relative to the United States contribute to the possibility that deal-
ers or consumers could acquire used vehicles from other countries 

Certains constructeurs de véhicules ont laissé entendre qu’En-
vironnement Canada devrait envisager d’élargir la portée du rè-
glement proposé afin d’inclure les véhicules d’occasion qui sont 
importés au Canada. Les entreprises ont peur que la disponibilité 
des véhicules et les conditions du marché, y compris la proximité 
du Canada au marché américain et les fluctuations potentielles de 
la valeur de la monnaie canadienne comparativement à celle des 
États-Unis ne contribuent à la possibilité que les concessionnaires 
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(i.e. primarily the United States) if the demand for certain 
vehicles cannot be satisfied by the Canadian original equipment 
manufacturers (OEM) as a result of having to comply with the 
fleet average GHG emission standards. The OEMs are primarily 
concerned with the importation of relatively new vehicles by non-
OEM importers and suggest that Environment Canada consider 
including used vehicles up to a prescribed mileage limit within 
the scope of the Regulations to ensure a level playing field and 
preserve the environmental goals of the Regulations. 

ou les consommateurs achètent des véhicules d’occasion d’autres 
pays (c’est-à-dire principalement des États-Unis) si les fabricants 
d’équipement canadiens ne peuvent satisfaire à la demande pour 
certains véhicules en raison de l’obligation de se conformer aux 
normes moyennes d’émissions de GES du parc automobile. Ce 
qui préoccupe principalement les fabricants d’équipement, ce sont 
les non-constructeurs de véhicules qui importent des véhicules 
relativement neufs. Les fabricants d’équipement suggèrent donc 
à Environnement Canada d’envisager l’inclusion des véhicules 
d’occasion jusqu’à une limite de kilométrage prescrite dans la 
portée du Règlement afin de s’assurer que les règles du jeu sont 
équitables et de préserver les objectifs environnementaux du 
Règlement. 

As mentioned previously, for the purpose of the proposed 
Regulations, “fleet” is generally defined as all passenger auto-
mobiles or light trucks of a specified model year that a company 
manufactures in Canada or imports into Canada for sale of those 
vehicles to the first retail purchaser. From an environmental per-
spective, it is important to note that any new vehicle that would 
be sold at the retail level in the United States would be included 
in the fleet average calculations and compliance programs of the 
corresponding U.S. national regulatory programs for GHG emis-
sions and fuel economy. Accordingly, not including such vehicles 
in the Canadian fleet average GHG regulatory program is not 
expected to compromise the overall environmental objectives of 
the common North American standards. It is expected that the 
importation of “nearly new” vehicles for sale in Canada would be 
very limited and would not have a significant effect on the com-
petitiveness of OEMs. Further, establishing fleet average GHG 
emission standards for importers of used vehicles would present 
significant administrative and enforcement challenges. For these 
reasons, Environment Canada believes that broadening the scope 
of the proposed Regulations to include used vehicles that are im-
ported into Canada is not warranted at this time. 

Comme il est mentionné précédemment, aux fins du règlement 
proposé, « parc automobile » est généralement défini comme 
l’ensemble des automobiles à passagers ou des camions légers 
d’une année de modèle donnée qui sont construits ou importés au 
Canada par une entreprise et qui sont destinés à la vente au pre-
mier usager. Selon la perspective environnementale, il importe de 
noter que tout nouveau véhicule qui serait vendu au détail aux 
États-Unis serait inclus dans le calcul de la moyenne du parc auto-
mobile et les programmes de conformité des programmes régle-
mentaires nationaux américains correspondants pour les émis-
sions de GES et d’économie de carburant. Ainsi, le fait de ne pas 
inclure de tels véhicules au programme réglementaire canadien de 
la moyenne des émissions de GES du parc automobile ne risque 
pas de compromettre l’ensemble des objectifs environnementaux 
des normes communes nord-américaines. On s’attend à ce que 
l’importation de véhicules « presque neufs » pour la vente au 
Canada soit très limitée et n’ait pas de répercussions significatives 
sur la compétitivité des fabricants d’équipement canadiens. De 
plus, l’établissement de normes moyennes d’émissions de GES 
pour les importateurs de véhicules d’occasion présenterait des 
défis important sur le plan de l’administration et de l’application. 
C’est pour ces raisons qu’Environnement Canada croit qu’élargir 
la portée du règlement proposé afin d’y inclure les véhicules 
d’occasion importés au Canada n’est pas justifié à l’heure 
actuelle. 

Modeling analysis to support the proposed national standards Étude théorique en appui aux normes nationales proposées 

Several comments indicated that Environment Canada should 
make available an analysis of the projected environmental im-
pacts that will result from the proposed Regulations designed to 
align with the U.S. EPA’s requirements. As part of the normal 
regulatory process, Environment Canada has included detailed 
cost-benefit analysis as part of the Regulatory Impact Analysis 
Statement (RIAS) supporting the publication of the proposed 
Regulations in the Canada Gazette, Part I, including estimates of 
environmental impacts and benefits in the form of reduced GHG 
and CAC emissions. 

Selon un grand nombre de commentaires, Environnement Ca-
nada devrait rendre disponible l’analyse des impacts environne-
mentaux prévus qui résulteront du règlement proposé élaboré afin 
de s’harmoniser avec les exigences de l’EPA des États-Unis. 
Dans le cadre du processus réglementaire normal, Environnement 
Canada a inclus une analyse coûts-avantages détaillée dans son 
résumé de l’étude d’impact de la réglementation (RÉIR) appuyant 
la publication du règlement proposé dans la Partie I de la Gazette 
du Canada, y compris une estimation des impacts et des avanta-
ges pour l’environnement en termes de réduction des émissions 
de GES et de PCA. 

Provisions for certain emission “credits” Dispositions pour certains « points » d’émissions 

One respondent expressed concern that the inclusion of various 
regulatory provisions may effectively provide companies with 
emission “credits” without corresponding real environmental 
gains (such as the early credit provisions, treatment of advanced 
technology vehicles and the treatment of dual-fuelled vehicles 
[such as E-85 flexible fuel vehicles]). The respondent suggests 
that these provisions may incite vehicle manufacturers to delay 
the market introduction of vehicles having lower GHG emissions, 
which could hinder achieving the environmental objectives of the 
proposed Regulations. 

Un commentateur s’est dit préoccupé par le fait que l’inclusion 
de diverses dispositions réglementaires puisse effectivement 
fournir aux entreprises des « points » d’émissions sans gains envi-
ronnementaux réels correspondants (comme les dispositions sur 
les points pour mesures d’action précoce, le traitement des véhi-
cules de technologie avancée et le traitement de véhicules à deux 
carburants (comme les véhicules polycarburants E-85). Le com-
mentateur prétend que ces dispositions pourraient inciter les cons-
tructeurs de véhicules à retarder l’introduction sur le marché des 
véhicules ayant de faibles émissions de GES, ce qui pourrait em-
pêcher d’atteindre les objectifs environnementaux du règlement 
proposé. 
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The proposed provisions allowing for various emission credits 
are intended to meet the overall environmental objectives in a 
manner that provides the regulated industry with maximum com-
pliance flexibility and to ease the transition to meeting stringent 
vehicle GHG emission standards. In many cases, these provisions 
are intended to provide compliance flexibilities in the shorter 
term. As noted earlier, in order the ensure a common North 
American approach to regulating GHG emissions from new 
vehicles, the Department is seeking to adopt the same emission 
standards and test procedures as the United States and to provide 
Canadian companies with equivalent compliance flexibilities to 
meet the stringent standards. The proposed approach regarding 
emission credits aligns with the U.S. EPA compliance flexibility 
provisions, which is important to ensure an equivalent degree of 
stringency. As described in the benefits section of the RIAS, the 
proposed Regulations will deliver significant GHG emission 
reductions, even when taking into account the proposed credit 
provisions. 

Les dispositions proposées qui permettent divers points 
d’émissions visent à atteindre l’ensemble des objectifs environ-
nementaux d’une façon qui permet à l’industrie réglementée un 
maximum de souplesse pour la conformité et à faciliter la transi-
tion vers l’atteinte de normes rigoureuses d’émissions de GES des 
véhicules. Dans bon nombre de cas, ces dispositions visent à 
fournir une souplesse pour la conformité à plus court terme. 
Comme il a été noté précédemment, en vue d’assurer une appro-
che nord-américaine commune pour la réglementation des émis-
sions de GES des nouveaux véhicules, le Ministère s’efforce 
d’adopter les mêmes normes d’émissions et procédures d’essais 
que les États-Unis et d’offrir aux entreprises canadiennes une 
souplesse équivalente en matière de conformité afin de respecter 
ces normes rigoureuses. L’approche proposée relativement aux 
points d’émissions s’harmonise avec les dispositions offrant une 
souplesse en matière de conformité de l’EPA des États-Unis, ce 
qui est important afin d’assurer un niveau équivalent de rigueur. 
Comme il est décrit dans la section sur les avantages du RÉIR, le 
règlement proposé permettra d’importantes réductions des émis-
sions de GES, même en tenant compte des dispositions proposées 
relatives aux points.  

Implementation, enforcement and service standards Mise en œuvre, application et normes de service 

Implementation Mise en œuvre  

Environment Canada currently administers a comprehensive 
program to verify compliance with the On-Road Vehicle and En-
gine Emission Regulations under CEPA 1999, which establish 
federal emission standards for smog-forming emissions. The pro-
posed Regulations would be implemented and enforced in a simi-
lar manner. Manufacturers and importers would be responsible 
for ensuring that their products comply with the proposed Regula-
tions and would be required to produce and maintain evidence of 
such conformity. The program will include 
• Authorizing and monitoring the use of the national emissions 

mark; 
• Reviewing company evidence of conformity; 
• Monitoring data submission for compliance with the applic-

able fleet average GHG emission standards and the banking or 
trading of emission credits; 

• Registering company notices of defects affecting emission 
controls; 

• Inspections of test vehicles and engines and their emission-
related components; 

• Laboratory emissions tests on a sample of new vehicles and 
engines that are representative of products offered for sale in 
Canada; and 

• Laboratory emissions tests on a sample of typical in-use 
vehicles. 

Environnement Canada gère actuellement un vaste programme 
visant à vérifier la conformité au Règlement sur les émissions des 
véhicules routiers et de leurs moteurs en vertu de la LCPE 
(1999), qui détermine les normes d’émissions fédérales en ce qui 
a trait aux émissions contribuant au smog. Le règlement proposé 
serait mis en œuvre et appliqué de façon similaire. Il incomberait 
aux constructeurs et aux importateurs de s’assurer que leurs pro-
duits respectent le règlement proposé et ces derniers auraient à 
produire et à maintenir la preuve de cette conformité. Le pro-
gramme comprendra les points suivants :  
• autorisation et surveillance de l’utilisation de la marque 

d’émissions nationales; 
• examen des preuves de conformité des entreprises; 
• surveillance de la soumission des données aux fins de 

conformité aux normes applicables établies selon la moyenne 
des émissions de GES des parcs automobiles et la mise en ré-
serve ou l’échange de points d’émissions; 

• enregistrement des avis de défaut des entreprises ayant un 
impact sur le contrôle des émissions; 

• inspection des véhicules et des moteurs d’essais et de leurs 
composantes en lien avec les émissions; 

• essais en laboratoire relatifs aux émissions sur un échantillon 
de nouveaux véhicules et de nouveaux moteurs qui sont repré-
sentatifs des produits offerts en vente au Canada; 

• essais en laboratoire relatifs aux émissions sur un échantillon 
de véhicules en service. 

Environment Canada plans to coordinate monitoring efforts 
with the U.S. EPA by sharing information to increase program 
efficiency and effectiveness. 

Environnement Canada prévoit coordonner ses efforts de sur-
veillance avec l’EPA des États-Unis en partageant l’information 
afin d’améliorer l’efficacité et l’efficience du programme. 

In administering the proposed Regulations, Environment Can-
ada will respond to submissions and inquiries from the regulated 
community in a timely manner taking into account the complexity 
and completeness of the request. 

Dans le cadre de l’administration du règlement proposé, En-
vironnement Canada répondra aux soumissions et aux requêtes de 
la communauté réglementée en temps raisonnable et opportun, en 
tenant compte de la complexité et du caractère complet de la 
requête. 
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Enforcement Application 

Since the proposed Regulations would be made under CEPA 
1999, enforcement officers will, when verifying compliance with 
the proposed Regulations, apply the Compliance and Enforce-
ment Policy implemented under the Act. The Policy sets out the 
range of possible responses to violations, including warnings, 
directions, environmental protection compliance orders, ticketing, 
ministerial orders, injunctions, prosecution, and environmental 
protection alternative measures (which are an alternative to a 
court trial after the laying of charges for a CEPA 1999 violation). 
In addition, the Policy explains when Environment Canada will 
resort to civil suits by the Crown for costs recovery. 

Puisque le règlement proposé serait pris en vertu de la LCPE 
(1999), les agents de l’autorité appliqueraient, lorsqu’ils vérifie-
raient la conformité au règlement proposé, la Politique de con-
formité et d’application mise en œuvre en vertu de la Loi. La Po-
litique détermine l’étendue des réponses possibles aux infractions, 
y compris les avertissements, les directives, les ordres de confor-
mité à la protection environnementale, les contraventions, les 
arrêtés ministériels, les injonctions, les poursuites ainsi que les 
mesures de rechange en matière de protection de l’environnement 
[qui constituent une solution de remplacement à un procès au 
tribunal après le dépôt d’accusations pour une infraction à la 
LCPE (1999)]. De plus, la Politique explique quand Environne-
ment Canada aura recours aux poursuites civiles par la Couronne 
pour recouvrer ses frais. 

When, following an inspection or an investigation, an enforce-
ment officer discovers an alleged violation, the officer will 
choose the appropriate enforcement action based on the following 
factors: 
• Nature of the alleged violation: This includes consideration of 

the damage, the intent of the alleged violator, whether it is a 
repeat violation, and whether an attempt has been made to 
conceal information or otherwise subvert the objectives and 
requirements of the Act. 

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

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

Lorsque, après une inspection ou une enquête, un agent 
d’application de la loi découvre une prétendue infraction, ce der-
nier choisira la mesure d’application de la Loi appropriée selon 
les facteurs suivants : 
• Nature de l’infraction présumée : comprend la considération 

des dommages, l’intention du prétendu contrevenant, s’il 
s’agit d’une infraction répétée et s’il y a eu tentative de dissi-
muler des renseignements ou de contourner de toute autre fa-
çon les objectifs et les exigences de la Loi. 

• Efficacité à atteindre le résultat souhaité avec le prétendu 
contrevenant : le résultat souhaité est la conformité le plus ra-
pidement possible et sans répétition de l’infraction. Les fac-
teurs à considérer comprennent notamment les antécédents de 
conformité à la Loi du contrevenant, la volonté de coopérer 
avec les agents d’application de la loi et la preuve que des me-
sures de correction ont été prises. 

• Cohérence : les agents d’application de la loi considéreront la 
façon dont des situations semblables ont été traitées dans la 
détermination des mesures à prendre pour faire appliquer la 
Loi. 

Environment Canada will monitor the GHG emission perform-
ance of vehicles and vehicle fleets and compliance with the pro-
posed Regulations. In the situation where a vehicle model type is 
found to exceed applicable standards, the normal course of events 
would be to perform sufficient engineering assessment to deter-
mine if a notice of defect should be issued by the company to the 
owners of the particular model of vehicle. This may result in a 
product recall to fix the defect. 

Environnement Canada effectuera la surveillance du rendement 
des émissions de GES des véhicules et des parcs de véhicules et 
de leur conformité au règlement proposé. Dans l’éventualité où 
un type de modèle de véhicule excéderait les normes applicables, 
le cours normal des événements consisterait à réaliser suffisam-
ment d’évaluations techniques pour déterminer si l’entreprise doit 
émettre un avis de défaut aux propriétaires d’un modèle de véhi-
cule particulier. Cela pourrait mener à un rappel de produit afin 
de réparer le défaut. 

Performance measurement and evaluation Mesures de rendement et évaluation 

Measuring the performance of regulatory activities to ensure 
they continually meet their initial objectives is an important re-
sponsibility for the regulating department. With respect to the 
proposed Regulations, the evaluation and reporting of perform-
ance will take place via several regular assessment activities. The 
objective of the proposed Regulations is to reduce GHG emis-
sions by requiring that companies that manufacture new vehicles 
in Canada, or import new vehicles into Canada, for sale in Canada 
comply with fleet-average GHG emission standards for a given 
model year. Individual vehicle models in a company’s fleet would 
also be subject to specific GHG emission standards. It is esti-
mated that the proposed Regulations would result in progressive 
GHG reductions beginning with the 2011 model year. 

Mesurer le rendement des activités réglementaires afin de 
s’assurer qu’elles atteignent leurs objectifs initiaux de manière 
continue représente pour le ministère chargé d’appliquer le rè-
glement une responsabilité importante. En ce qui concerne le 
règlement proposé, l’évaluation du rendement et la présentation 
des rapports de mesure se feront dans le cadre de diverses activi-
tés d’évaluation régulières. L’objectif du règlement proposé 
consiste à réduire les émissions de GES en exigeant que les entre-
prises qui fabriquent de nouveaux véhicules au Canada ou qui 
importent de nouveaux véhicules pour les vendre au Canada se 
conforment aux normes applicables établies en fonction de la 
moyenne des émissions de GES des parcs automobiles pour une 
année de modèle donnée. Les modèles de véhicules individuels 
faisant partie du parc automobile d’une entreprise seraient égale-
ment assujettis à des normes d’émissions de GES spécifiques. On 
évalue que le règlement proposé entraînerait des réductions pro-
gressives de GES à partir de l’année de modèle 2011. 
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Through compliance with the proposed Regulations, the gov-
ernment intends to reduce GHG emissions by inciting vehicle 
manufacturers to incorporate GHG-reducing technologies such as 
fuel-saving technologies, technologies to improve vehicle air 
conditioning systems and other innovative technologies to reduce 
GHG emissions on new vehicles. 

Grâce à la conformité au règlement proposé, le gouvernement a 
l’intention de réduire les émissions de GES en incitant les cons-
tructeurs de véhicules à incorporer des technologies de réduction 
des GES dans les nouveaux véhicules, comme les technologies 
d’économie de carburant, les technologies permettant d’améliorer 
les systèmes de climatisation des véhicules et autres technologies 
innovatrices permettant de réduire les émissions de GES. 

The proposed Regulations intend to achieve the following 
immediate and long-term outcomes: 
• limit GHG emissions from individual vehicle models; 
• progressively reduce the fleet-average GHG emission per-

formance of new vehicles of the 2011–2016 model years; and 
• achieve progressive GHG emission reductions from the fleet 

of vehicles in Canada. 

Le règlement proposé vise à atteindre les résultats immédiats et 
à long terme suivants : 
• limiter les émissions de GES des modèles de véhicules 

individuels; 
• réduire progressivement la moyenne des émissions de GES 

des parcs automobiles pour les nouveaux véhicules des années 
de modèle 2011 à 2016; 

• atteindre progressivement de plus importantes réductions des 
émissions de GES du parc de véhicules au Canada. 

Performance of the proposed Regulations will be measured 
through a set of key indicators that reflect the activities that would 
be undertaken by the government and regulated parties. These 
indicators will be evaluated to assess whether the immediate as 
well as long-term results have been achieved. The results will be 
measured on an annual basis using data submitted to Environment 
Canada by the regulated community and modeling to estimate 
GHG emission reductions. 

Le rendement du règlement proposé sera mesuré grâce à une 
série d’indicateurs principaux qui reflètent les activités qui se-
raient entreprises par le gouvernement et les parties réglementées. 
Ces indicateurs seraient évalués afin de déterminer si les résultats 
immédiats et à long terme ont été atteints. Les résultats seront 
mesurés sur une base annuelle à l’aide des données soumises à 
Environnement Canada par la communauté réglementée et de 
modélisations visant à estimer les réductions d’émissions de GES. 

A set of immediate outcomes will also help track the perform-
ance of the proposed Regulations. For example, Environment 
Canada will measure 
• the awareness by the regulated community of the regulatory 

requirements; 
• the timely and accurate reporting of data; and  
• the compliance with the fleet average emission standards and 

with standards for individual vehicle models. 

Une série de résultats immédiats serviront aussi à faire le suivi 
du rendement du règlement proposé. Par exemple, Environnement 
Canada mesurera les éléments suivants : 
• la connaissance de la communauté réglementée des exigences 

réglementaires; 
• la présentation de rapports précis et en temps opportun sur les 

données; 
• la conformité aux normes d’émissions de GES pour les modè-

les de véhicules individuels et pour les parcs automobiles. 

The key indicators to monitor the performance of the proposed 
Regulations on these immediate outcomes would include 
• the percentage of known regulatees that are aware of the pro-

posed Regulations; 
• the percentage of known regulatees that are reporting on time 

and accurately; 
• the rate of compliance with emissions standards for individual 

vehicle models; and 
• the rate of compliance with fleet average emission standards. 

Les principaux indicateurs permettant de surveiller la perfor-
mance du règlement proposé relativement aux résultats immédiats 
comprendraient notamment : 
• le pourcentage de personnes réglementées connues qui sont au 

courant du règlement proposé; 
• le pourcentage de personnes réglementées connues qui sou-

mettent des rapports précis et en temps opportun; 
• le taux de conformité aux normes d’émissions pour les modè-

les de véhicules individuels; 
• le taux de conformité aux normes moyennes d’émissions de 

GES des parcs automobiles.  

The sources of data for the measurement of these indicators 
are: the electronic reporting system (and submissions in paper 
format), which will capture the information directly submitted by 
companies as part of their annual reporting requirements under 
the proposed Regulations; compliance promotion activity reports 
(attendance reports, reply cards, etc.); Environment Canada’s 
testing of a sample of individual vehicle models to verify con-
formance with the proposed Regulations; and enforcement activ-
ity reports, in particular compliance rates provided through the 
National Enforcement and Emergency Management Information 
System (NEMESIS). 

Les sources de données utilisées pour mesurer ces indicateurs 
sont les suivantes : le système de rapport électronique (et de sou-
mission en format papier), qui recueillera les renseignements 
soumis directement par les entreprises dans le cadre de leurs exi-
gences de soumission de rapports annuels en vertu du règlement 
proposé; les rapports d’activités de promotion de la conformité 
(rapports de présence, cartes-réponses, etc.); la mise à l’essai par 
Environnement Canada d’un échantillon de modèles de véhicules 
individuels afin de vérifier la conformité au règlement proposé; et 
les rapports d’activités d’application de la loi, plus particulière-
ment, les taux de conformité fournis par l’entremise du système 
NEMESIS (National Enforcement and Emergency Management 
Information System). 

The outcomes identified above would be achieved via a series 
of activities related to the development and implementation of the 
proposed Regulations. These include: developing and imple-
menting the proposed Regulations; incorporating the proposed 
Regulations into Environment Canada’s existing vehicle and 

Les résultats identifiés ci-dessus seraient atteints grâce à une 
série d’activités en lien avec l’élaboration et la mise en œuvre du 
règlement proposé. Parmi ces activités, notons l’élaboration et la 
mise en œuvre du règlement proposé; l’incorporation du règle-
ment proposé à la stratégie existante d’Environnement Canada sur 
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engine compliance strategy; developing a compliance and promo-
tion plan; identifying the proposed Regulations under Environ-
ment Canada’s National Enforcement Plan; developing and oper-
ating an electronic reporting tool for regulatees; and preparing an 
annual report on the performance of the proposed Regulations. 

la conformité des véhicules et des moteurs; l’élaboration d’un 
plan de promotion de la conformité; l’identification du règlement 
proposé dans le cadre du Plan national d’application de la Loi 
d’Environnement Canada; l’élaboration et l’exploitation d’un 
outil de soumission de rapports électroniques pour les parties ré-
glementées; et la préparation d’un rapport annuel sur le rende-
ment du règlement proposé. 
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PROPOSED REGULATORY TEXT PROJET DE RÉGLEMENTATION 

Notice is hereby given, pursuant to subsection 332(1)a of the 
Canadian Environmental Protection Act, 1999b, that the Gov-
ernor in Council, pursuant to sections 160 and 162 of that Act, 
proposes to make the annexed Passenger Automobile and Light 
Truck Greenhouse Gas Emission Regulations. 

Avis est donné, conformément au paragraphe 332(1)a de la Loi 
canadienne sur la protection de l’environnement (1999)b, que la 
gouverneure en conseil, en vertu des articles 160 et 162 de cette 
loi, se propose de prendre le Règlement sur les émissions de gaz à 
effet de serre des automobiles à passagers et des camions légers, 
ci-après. 

Interested persons may, within 60 days after the date of publi-
cation of this notice, file with the Minister of the Environment 
comments with respect to the proposed Regulations or a notice of 
objection requesting that a board of review be established under 
section 333 of that Act and stating the reasons for the objection. 
All comments and notices must cite the Canada Gazette, Part I, 
and the date of publication of this notice, and be addressed to 
Allan Van Dyk, Director, Transportation Division, Environmental 
Stewardship Branch, Department of the Environment, Gatineau, 
Quebec K1A 0H3. 

Les intéressés peuvent présenter au ministre de l’Environne-
ment, dans les soixante jours suivant la date de publication du 
présent avis, leurs observations au sujet du projet de règlement ou 
un avis d’opposition motivé demandant la constitution de la 
commission de révision prévue à l’article 333 de cette loi. Ils sont 
priés d’y citer la Gazette du Canada Partie I, ainsi que la date de 
publication, et d’envoyer le tout à Allan Van Dyk, directeur, Sec-
tion des transports, Direction générale de l’intendance environ-
nementale, ministère de l’Environnement, Gatineau (Québec) 
K1A 0H3. 

A person who provides information to the Minister of the En-
vironment may submit with the information a request for confi-
dentiality under section 313 of that Act. 

Quiconque fournit des renseignements au ministre peut en 
même temps présenter une demande de traitement confidentiel 
aux termes de l’article 313 de cette loi. 

Ottawa, March 25, 2010 Ottawa, le 25 mars 2010 

JURICA ČAPKUN 
Assistant Clerk of the Privy Council 

Le greffier adjoint du Conseil privé 
JURICA ČAPKUN  

——— ——— 
a S.C. 2004, c. 15, s. 31 a L.C. 2004, ch. 15, art. 31 
b S.C. 1999, c. 33 b L.C. 1999, ch. 33 
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 PASSENGER AUTOMOBILE AND LIGHT 
TRUCK GREENHOUSE GAS  
EMISSION REGULATIONS 

RÈGLEMENT SUR LES ÉMISSIONS DE GAZ 
À EFFET DE SERRE DES AUTOMOBILES À 

PASSAGERS ET DES CAMIONS LÉGERS 

 

 INTERPRETATION DÉFINITIONS  

Definitions 1. (1) The following definitions apply in these 
Regulations. 

1. (1) Les définitions qui suivent s’appliquent au 
présent règlement. 

Définitions 

“Act” 
« Loi » 

“advanced 
technology 
vehicle” 
« véhicule à 
technologie de 
pointe » 

“alcohol dual 
fuel vehicle”  
« véhicule à 
alcool à double 
carburant » 

“alcohol fuel” 
« alcool 
carburant » 

“approach 
angle” 
« angle 
d’approche » 

 

 
“automobile” 
« automobile » 

“axle 
clearance” 
« garde au sol 
sous les 
essieux » 

“break-over 
angle” 
« angle de 
rampe » 

“car line”  
« ligne de 
voitures » 

“CFR” 
« CFR » 

“Act” means the Canadian Environmental Protec-
tion Act, 1999. 

“advanced technology vehicle” means an electric 
vehicle, a plug-in hybrid vehicle or a fuel cell 
electric vehicle. 

“alcohol dual fuel vehicle” means a vehicle that 
(a) is designed to operate either on 

(i) alcohol fuel or gasoline, or 
(ii) alcohol fuel or diesel fuel; 

(b) yields equal or greater energy efficiency, 
calculated in accordance with section 510(g)(1) 
of Title 40, chapter I, part 600, subpart F, of 
the CFR, while operating on alcohol fuel as it 
does while operating on gasoline or diesel 
fuel; and 
(c) meets or exceeds the minimum driving 
range set out in section 5(a) of Title 49, sub-
title B, chapter V, part 538, of the CFR. 

“alcohol fuel” means a fuel mixture containing 85% 
or more by volume of methanol, ethanol, or other 
alcohols. 

“approach angle” means the smallest angle, in a 
plan side view of a vehicle, formed by the level 
surface on which the vehicle is standing and a 
line tangent to the front tire static loaded radius 
arc and touching the underside of the vehicle 
forward of the front tire. 

“automobile” means any four-wheeled self-
propelled vehicle that is designed for use on 
highways and that has a GVWR of less than 
4 536 kg (10 000 pounds), except 

(a) a vehicle manufactured in different stages 
by two or more manufacturers, if no inter-
mediate or final-stage manufacturer of that 
vehicle manufactures more than 10 000 multi-
stage vehicles per year; and 
(b) a work truck. 

“axle clearance” means the vertical distance from 
the level surface on which a vehicle is standing 
to the lowest point on the axle differential of the 
vehicle. 

“break-over angle” means the supplement of the 
largest angle, in the plan side view of a vehicle, 
that can be formed by two lines tangent to the 
front and rear static loaded radii arcs and inter-
secting at a point on the underside of the vehicle. 

“car line” means a group of vehicles of the same 
make and, if applicable, the same car division, 
that have a similar body or chassis. 

“CFR” means 
(a) in the following cases, the proposed rules 
published in the Federal Register of the 
 

« abri provisoire » Espace intérieur d’une automo-
bile comportant des surfaces de couchage et des 
installations domestiques et pouvant servir de 
gîte temporaire. 

« alcool carburant » Mélange de carburant con-
tenant 85 % ou plus en volume de méthanol, 
d’éthanol ou d’autres alcools. 

« angle d’approche » Le plus petit angle formé par 
l’horizontale du terrain plat où se trouve le véhi-
cule et la tangente à l’arc du rayon sous charge 
avant qui touche le dessous du véhicule devant le 
pneu avant. 

« angle de rampe » Le supplément du plus grand 
angle formé par deux tangentes aux arcs du 
rayon sous charge avant et arrière dont l’inter-
section touche le dessous du véhicule. 

« angle de sortie » Le plus petit angle formé par 
l’horizontale du terrain plat où se trouve le véhi-
cule et la tangente à l’arc du rayon sous charge 
arrière qui touche le dessous du véhicule derrière 
le pneu arrière. 

« année de modèle » L’année utilisée par le cons-
tructeur, conformément à l’article 4, pour dési-
gner un modèle de véhicule. 

« arc du rayon sous charge » Partie d’un cercle dont 
le centre correspond à celui de l’ensemble pneu-
jante standard d’un véhicule et dont le rayon re-
présente la distance qui sépare ce centre du ter-
rain plat où se trouve le véhicule, lequel rayon 
est mesuré selon la masse en état de marche du 
véhicule, lorsque la roue est parallèle à la ligne 
médiane longitudinale du véhicule et que le pneu 
est gonflé à la pression recommandée par le 
fabricant. 

« automobile » Véhicule à quatre roues autopro-
pulsé, conçu pour être utilisé sur une voie pu-
blique et dont le PNBV est inférieur à 4 536 kg 
(10 000 livres), à l’exclusion de :  

a) tout véhicule fabriqué en différentes étapes 
par au moins deux fabricants, si aucun des fa-
bricants intermédiaires ou le fabricant à l’étape 
finale ne fabrique plus de dix mille de ces vé-
hicules par année; 
b) tout camion de travail. 

« automobile à passagers » Toute automobile, autre 
qu’un camion léger, conçue pour transporter au 
plus dix personnes. 

« camion de travail » Véhicule dont le PNBV est 
supérieur à 3 856 kg (8 500 livres), mais égal ou 
inférieur à 4 536 kg (10 000 livres), à l’exclusion 
de tout véhicule moyen à passagers au sens du 
paragraphe 1(1) du Règlement sur les émissions 
des véhicules routiers et de leurs moteurs. 

« camion léger » Automobile qui est : 
a) soit dotée de quatre roues motrices ou 
dont le PNBV est supérieur à 2 722 kg 

« abri 
provisoire » 
“temporary 
living quarters”

« alcool 
carburant » 
“alcohol fuel” 

« angle 
d’approche »  
“approach 
angle” 

« angle de 
rampe »  
“break-over 
angle” 

« angle de 
sortie » 
“departure 
angle” 

« année de 
modèle » 
“model year” 

« arc du rayon 
sous charge »  
“static loaded 
radius arc” 

 

« automobile » 
“automobile” 

« automobile à 
passagers » 
“passenger 
automobile” 

« camion de 
travail »  
“work truck” 

« camion 
léger » 
“light truck” 
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“CO2” 
« CO2 » 

“curb weight” 
« masse en état 
de marche » 

“departure 
angle” 
« angle de 
sortie » 

“electric 
vehicle” 
« véhicule 
électrique » 

 

United States, Part II, Volume 74, No. 186, on 
September 28, 2009, at page 49453: 

(i) paragraph (b) of the definition “alcohol 
dual fuel vehicle”, 
(ii) paragraph (b) of the definition “natural 
gas dual fuel vehicle”, 
(iii) the definition “useful life”, 
(iv) section 9, and 
(v) subsections 17(2), (4), (5) and (7) to 
(10); and 

(b) in all other cases, the Code of Federal 
Regulations of the United States as amended 
from time to time. 

“CO2” means carbon dioxide. 

“curb weight” means the actual or manufacturer’s 
estimated weight of a vehicle in operational 
status with all standard equipment and weight of 
fuel at nominal tank capacity and the weight of 
optional equipment. 

“departure angle” means the smallest angle, in a 
plan side view of a vehicle, formed by the level 
surface on which the vehicle is standing and a 
line tangent to the rear tire static loaded radius 
arc and touching the underside of the vehicle 
rearward of the rear tire. 

“electric vehicle” means a vehicle that is powered 
solely by an electric motor drawing current from 
a rechargeable energy storage system, provided 
that 

(a) recharge energy is drawn from a source 
that is not on-board the vehicle; and 
(b) the vehicle conforms to the emission stan-
dards of bin 1 set out in a horizontal row in 
Table S04-1 in section 1811 of Title 40, chap-
ter I, subchapter C, part 86, subpart S, of the 
CFR. 

(6 000 livres), et qui présente au moins quatre 
des caractéristiques ci-après déterminées selon 
sa masse en état de marche, sur une surface 
plane, lorsque les roues avant sont parallèles à 
la ligne de centre longitudinale et que les 
pneus sont gonflés à la pression recommandée 
par le fabricant : 

(i) un angle d’approche d’au moins 
28 degrés, 
(ii) un angle de rampe d’au moins 14 degrés, 
(iii) un angle de sortie d’au moins 20 degrés, 
(iv) un jeu fonctionnel d’au moins 
20 centimètres, 
(v) une garde au sol sous les essieux avant 
et arrière d’au moins 18 centimètres; 

b) soit conçue pour remplir au moins l’une des 
fonctions suivantes : 

(i) transporter plus de dix personnes, 
(ii) fournir un abri provisoire, 
(iii) transporter des biens sur une plate-
forme ouverte, 
(iv) fournir un volume pour le transport de 
cargaison supérieur à celui du transport de 
passagers, le volume d’une automobile ven-
due avec un siège dans la deuxième rangée 
étant calculé lorsque le siège est installé, 
même s’il est déclaré facultatif par le 
fabricant, 
(v) permettre le transport d’une cargaison 
lorsque les sièges sont enlevés ou escamotés 
de façon à créer une surface de cargaison 
plane s’étendant du point d’installation le 
plus avant de ces sièges jusqu’au fond de 
l’intérieur de l’automobile, laquelle est, à 
compter de l’année de modèle 2012, munie 
d’au moins trois rangées de sièges comme 
équipement standard. 

“emergency 
vehicle” 
« véhicule 
d’urgence » 

“EPA” 
« EPA » 

“EPA 
certificate” 
« certificat de 
l’EPA » 

“footprint” 
« empreinte » 

“fuel cell” 
« pile à 
combustible » 

“fuel cell 
electric 
vehicle” 
« véhicule 
électrique à 
pile à 
combustible » 

“emergency vehicle” means a vehicle that is manu-
factured primarily for use as an ambulance or a 
police vehicle.  

“EPA” means the United States Environmental Pro-
tection Agency. 

“EPA certificate” means a certificate of conformity 
to U.S. federal standards issued by the EPA. 

“footprint” means the result of the product of the 
average width (measured in inches and rounded 
to the nearest tenth of an inch) of the lateral dis-
tance between the centrelines of the front and 
rear base tires at ground, multiplied by the longi-
tudinal distance between the front and rear wheel 
centrelines (measured in inches and rounded to 
the nearest tenth of an inch), divided by 144 and 
rounded to the nearest tenth of a square foot. 

“fuel cell” means an electrochemical cell that pro-
duces electricity through the reaction of a fuel on 
the anode with an oxidant on the cathode in the 
presence of an electrolyte. 

“fuel cell electric vehicle” means a vehicle pro-
pelled solely by an electric motor, the energy for 
the motor being supplied by a fuel cell. 

 
 

« capacité nominale du réservoir à carburant » Vo-
lume du réservoir recommandé par le construc-
teur, à trois huitième de litre (un dixième de gal-
lon US) près. 

« catégorie de transmissions » Catégorie regroupant 
les transmissions qui ont les caractéristiques sui-
vantes en commun : 

a) le type de transmission de base; 
b) le nombre de vitesses avant utilisées dans 
les essais effectués pour l’application du para-
graphe 17(2); 
c) le système d’entraînement; 
d) le type de surmultiplicateur, le cas échéant; 
e) le type de convertisseur de couple, le cas 
échéant. 

« certificat de l’EPA » Le certificat de conformité 
aux normes fédérales américaines qui est délivré 
par l’EPA. 

« CFR » S’entend : 
a) dans le cas des dispositions ci-après, des 
règles proposées qui ont été publiées dans le 
volume 74, numéro 186, de la partie II du 
Federal Register des États-Unis, en date du 
28 septembre 2009, à la page 49453 : 

« capacité 
nominale du 
réservoir à 
carburant » 
“nominal tank 
capacity” 

« catégorie de 
transmissions »
“transmission 
class” 

« certificat de 
l’EPA » 
“EPA 
certificate” 

« CFR » 
“CFR” 



 922 Canada Gazette Part I April 17, 2010 

“GVWR” 
« PNBV » 

“hybrid electric 
vehicle”  
« véhicule 
électrique 
hybride » 

“light  
truck” 
« camion 
léger » 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

“model type” 
« type de 
modèle » 

“model year” 
« année de 
modèle » 

“natural gas 
dual fuel 
vehicle”  
« véhicule à 
gaz naturel  
à double 
carburant » 

 

“GVWR” means the gross vehicle weight rating 
specified by a manufacturer as the maximum de-
sign loaded weight of a single vehicle. 

“hybrid electric vehicle” means a vehicle that is 
powered by an electric motor drawing current 
from an on-board rechargeable energy storage 
system and by an internal combustion engine or 
heat engine. 

“light truck” means an automobile that 
(a) has four-wheel drive or a GVWR of more 
than 2 722 kg (6 000 pounds), and that has at 
least four of the following characteristics cal-
culated when the automobile is at curb weight, 
on a level surface, with the front wheels paral-
lel to the automobile’s longitudinal centreline 
and the tires inflated to the manufacturer’s 
recommended pressure: 

(i) approach angle of not less than 
28 degrees, 
(ii) break-over angle of not less than 
14 degrees, 
(iii) departure angle of not less than 
20 degrees, 
(iv) running clearance of not less than 
20 centimetres, 
(v) front and rear axle clearances of not less 
than 18 centimetres; or 

(b) is designed to perform at least one of the 
following functions: 

(i) transport more than 10 persons, 
(ii) provide temporary living quarters, 
(iii) transport property on an open bed, 
(iv) provide greater cargo-carrying than 
passenger-carrying volume, the cargo-
carrying volume of a vehicle sold with a 
second-row seat being determined with that 
seat installed, regardless of whether or not 
the manufacturer has described that seat as 
optional, 
(v) permit expanded use of the automobile 
for cargo-carrying purposes through the re-
moval or stowing of seats to create a flat 
surface extending from the forwardmost 
point of installation of those seats to the rear 
of the automobile’s interior, with automo-
biles of the 2012 and subsequent model 
years being equipped with at least three 
rows of designated seating positions as 
standard equipment. 

“model type” means passenger automobiles or light 
trucks that have the same combination of car 
line, transmission class and basic engine or basic 
electric motor. 

“model year” means the year, as determined under 
section 4, that is used by a manufacturer to 
designate a model of vehicle. 

“natural gas dual fuel vehicle” means a vehicle that 
(a) is designed to operate either on 

(i) natural gas or gasoline, or 
(ii) natural gas or diesel fuel; 

(b) yields equal or greater energy efficiency, 
calculated in accordance with section 510(g)(1) 
of Title 40, chapter I, part 600, subpart F, of 

(i) l’alinéa b) de la définition de « véhicule 
à alcool à double carburant », 
(ii) l’alinéa b) de la définition de « véhicule 
à gaz naturel à double carburant », 
(iii) la définition de « durée de vie utile », 
(iv) l’article 9, 
(v) les paragraphes 17(2), (4), (5) et (7) à 
(10); 

b) dans tout autre cas, du Code of Federal 
Regulations des États-Unis, dans sa version 
éventuellement modifiée. 

« CO2 » Dioxyde de carbone. 

« durée de vie utile » Période de temps ou d’utili-
sation, de durée intermédiaire ou totale, pour la-
quelle une norme d’émissions s’applique à un 
véhicule, telle qu’elle est établie à l’article 1805 
de la sous-partie S de la partie 86, section de 
chapitre C, chapitre I, titre 40, du CFR. 

« empreinte » Le résultat, arrondi au dixième de 
pied carré près, du produit de la moyenne de la 
distance latérale entre les lignes de centre des 
pneus avant et entre les lignes de centre des 
pneus arrière au sol (mesurée en pouces et arron-
die au dixième de pouce près) et de la distance 
longitudinale entre les lignes de centre des roues 
avant et arrière (mesurée en pouces et arrondie 
au dixième de pouce près), divisé par 144. 

« EPA » L’Environmental Protection Agency des 
États-Unis. 

« garde au sol sous les essieux » La distance verti-
cale entre le terrain plat où se trouve le véhicule 
et le point le plus bas sur le différentiel de 
l’essieu. 

« jeu fonctionnel » La distance verticale entre le 
terrain plat où se trouve le véhicule et le point le 
plus bas sur celui-ci, à l’exclusion d’un point se 
trouvant sur une pièce comprise dans son poids 
non suspendu. 

« ligne de voitures » S’entend d’un groupe de véhi-
cules de la même marque et, le cas échéant, de la 
même division de véhicules, qui ont une carros-
serie ou un châssis semblables.  

« Loi » La Loi canadienne sur la protection de 
l’environnement (1999). 

« masse en état de marche » Le poids réel d’un 
véhicule en état de marche, ou celui estimé par le 
constructeur, compte tenu de tout équipement 
standard, du poids du carburant calculé selon la 
capacité nominale du réservoir à carburant et du 
poids de l’équipement facultatif. 

« pile à combustible » Cellule électrochimique qui 
produit de l’électricité à partir de la réaction d’un 
carburant sur l’anode avec un oxydant sur la ca-
thode en présence d’un électrolyte. 

« PNBV » Le poids nominal brut spécifié par le 
constructeur comme étant le poids théorique 
maximal d’un véhicule chargé. 

« type de modèle » Vise les automobiles à passa-
gers ou les camions légers appartenant à la même 
ligne de voitures et ayant en commun une même 
catégorie de transmissions et un même moteur ou 
moteur électrique de base. 

« CO2 »  
“CO2” 

« durée de vie 
utile »  
“useful life” 

« empreinte »  
“footprint” 

« EPA »  
“EPA” 

« garde au sol 
sous les 
essieux »  
“axle 
clearance” 

« jeu 
fonctionnel »  
“running 
clearance” 

 

« ligne de 
voitures » 
“car line” 

« Loi »  
“Act” 

« masse en état 
de marche »  
“curb weight” 

« pile à 
combustible »  
“fuel cell” 

« PNBV »  
“GVWR” 

« type de 
modèle » 
“model type” 
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the CFR, while operating on natural gas as it 
does while operating on gasoline or diesel 
fuel; and 
(c) meets or exceeds the minimum driving 
range set out in section 5(a) of Title 49, sub-
title B, chapter V, part 538, of the CFR. 

« véhicule à alcool à double carburant » Véhicule 
qui : 

a) est conçu pour fonctionner : 
(i) soit à l’alcool carburant ou à l’essence, 
(ii) soit à l’alcool carburant ou au carburant 
diesel; 

« véhicule à 
alcool à double 
carburant »  
“alcohol dual 
fuel vehicle” 

“nominal tank 
capacity” 
« capacité 
nominale du 
réservoir à 
carburant » 

“passenger 
automobile” 
« automobile à 
passagers »  
“plug-in hybrid 
vehicle”  
« véhicule 
hybride 
rechargeable » 

“running 
clearance” 
« jeu 
fonctionnel » 

“static loaded 
radius arc” 
« arc du rayon 
sous charge » 

“temporary 
living quarters” 
« abri 
provisoire » 

“transmission 
class” 
« catégorie de 
transmissions » 

“useful life” 
« durée de vie 
utile »  

“work truck” 
« camion de 
travail » 

“nominal tank capacity” means the volume of the 
fuel tank specified by the manufacturer to the 
nearest three eighths of a litre (one tenth of a 
U.S. gallon).  

“passenger automobile” means any automobile, 
other than a light truck, that is designed for use 
in the transportation of not more than 10 persons. 

“plug-in hybrid vehicle” means a hybrid electric 
vehicle that has the capability to recharge its en-
ergy storage system from an electric source that 
is not on board the vehicle and that has an 
equivalent all-electric driving range of not less 
than 16.1 km (10 miles). 

“running clearance” means the vertical distance 
from the level surface on which a vehicle is 
standing to the lowest point on the vehicle, ex-
cluding any point on a component that forms part 
of the vehicle’s unsprung weight. 

“static loaded radius arc” means a portion of a 
circle whose centre is the centre of a standard 
tire-rim combination of a vehicle and whose ra-
dius is the distance from that centre to the level 
surface on which the vehicle is standing, meas-
ured with the vehicle at curb weight, the wheel 
parallel to the vehicle’s longitudinal centreline 
and the tire inflated to the manufacturer’s rec-
ommended pressure. 

“temporary living quarters” means a space in the 
interior of an automobile which includes sleeping 
surfaces and household conveniences and in 
which people may temporarily live. 

“transmission class” means a group of transmis-
sions having the following common features: 

(a) basic transmission type; 
(b) number of forward gears used in the 
tests conducted for the purposes of subsec-
tion 17(2); 
(c) drive system; 
(d) type of overdrive, if applicable; and 
(e) torque converter type, if applicable. 

“useful life” means the period of time or use, 
whether full or intermediate, in respect of which 
an emission standard applies to a vehicle as set 
out in section 1805 of Title 40, chapter I, sub-
chapter C, part 86, subpart S, of the CFR. 

“work truck” means a vehicle that has a GVWR of 
more than 3 856 kg (8 500 pounds) and less than 
or equal to 4 536 kg (10 000 pounds) and does 
not include a medium-duty passenger vehicle 
as defined in subsection 1(1) of the On-Road 
Vehicle and Engine Emission Regulations. 

b) fonctionnant à l’alcool carburant, affiche 
une efficacité énergétique au moins égale à 
celle obtenue en mode de fonctionnement à 
l’essence ou au carburant diesel, l’efficacité 
énergétique étant calculée conformément à 
l’article 510(g)(1) de la sous-partie F de la par-
tie 600, chapitre I, titre 40, du CFR; 
c) atteint ou dépasse l’autonomie de con-
duite minimale prévue par l’article 5(a) de la 
partie 538, chapitre V, sous-titre B, titre 49, du 
CFR. 

« véhicule à gaz naturel à double carburant » Véhi-
cule qui : 

a) est conçu pour fonctionner : 
(i) soit au gaz naturel ou à l’essence, 
(ii) soit au gaz naturel ou au carburant diesel; 

b) fonctionnant au gaz naturel, affiche une 
efficacité énergétique au moins égale à celle 
obtenue en mode de fonctionnement à l’es-
sence ou au carburant diesel, l’efficacité éner-
gétique étant calculée conformément à l’arti-
cle 510(g)(1) de la sous-partie F de la 
partie 600, chapitre I, titre 40, du CFR; 
c) atteint ou dépasse l’autonomie de conduite 
minimale prévue à l’article 5(a) de la par-
tie 538, chapitre V, sous-titre B, titre 49, du 
CFR. 

« véhicule à technologie de pointe » Véhicule élec-
trique, véhicule hybride rechargeable ou véhicule 
électrique à pile à combustible. 

« véhicule d’urgence » Véhicule fabriqué principa-
lement pour être utilisé comme ambulance ou 
véhicule de police. 

« véhicule électrique » Véhicule conforme aux 
normes d’émissions de la série 1 figurant à l’une 
des rangées horizontales du tableau S04-1 de 
l’article 1811 de la sous-partie S, partie 86, sec-
tion de chapitre C, chapitre I, titre 40, du CFR et 
propulsé exclusivement au moyen d’un moteur 
électrique alimenté par un système de stockage 
d’énergie rechargeable au moyen d’une source 
externe au véhicule. 

« véhicule électrique à pile à combustible » Véhi-
cule propulsé exclusivement par un moteur élec-
trique alimenté par une pile à combustible. 

« véhicule électrique hybride » Véhicule propulsé 
au moyen d’un moteur électrique alimenté par un 
système interne de stockage d’énergie rechar-
geable et d’un moteur à combustion interne ou 
d’un moteur thermique. 

« véhicule hybride rechargeable » Véhicule électri-
que hybride doté d’un système de stockage 
d’énergie rechargeable au moyen d’une source 
 

« véhicule à 
gaz naturel à 
double 
carburant » 
“natural gas 
dual fuel 
vehicle” 

« véhicule à 
technologie de 
pointe » 
“advanced 
technology 
vehicle” 

« véhicule 
d’urgence » 
“emergency 
vehicle” 
« véhicule 
électrique » 
“electric 
vehicle” 

« véhicule 
électrique à pile 
à combustible » 
“fuel cell 
electric 
vehicle” 
« véhicule 
électrique 
hybride » 
“hybrid electric 
vehicle” 

« véhicule 
hybride 
rechargeable » 
“plug-in hybrid 
vehicle” 
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électrique externe et dont l’autonomie de con-
duite en mode électrique est d’au moins de 
16,1 km (10 milles). 

Basic engine 
and basic 
electric motor 

(2) For the purposes of the definition “model 
type”, passenger automobiles or light trucks have 
the same basic engine or basic electric motor, if 

(a) in the case of vehicles other than electric 
vehicles, their engines have the same 

(i) manufacturer, 
(ii) engine displacement, 
(iii) number of cylinders, 
(iv) fuel system, and 
(v) catalyst; or 

(b) in the case of electric vehicles, their electric 
motors have the same 

(i) manufacturer, 
(ii) electric traction motor, 
(iii) motor controller, 
(iv) battery configuration, 
(v) electrical charging system, and 
(vi) energy storage device. 

(2) Pour l’application de la définition de « type 
de modèle », les automobiles à passagers ou ca-
mions légers sont dotés du même moteur de base 
ou du même moteur électrique de base lorsque : 

a) s’agissant de véhicules autres que des véhicu-
les électriques, leurs moteurs ont : 

(i) le même fabricant, 
(ii) la même cylindrée, 
(iii) le même nombre de cylindres, 
(iv) le même système de carburant, 
(v) le même catalyseur; 

b) s’agissant de véhicules électriques, leurs mo-
teurs électriques ont : 

(i) le même fabricant, 
(ii) le même moteur de traction électrique, 
(iii) la même commande de moteur, 
(iv) la même configuration de batterie, 
(v) le même système de charge électrique, 
(vi) le même dispositif de stockage d’énergie. 

Moteur de base 
et moteur 
électrique de 
base 

CFR (3) Standards that are incorporated by reference 
in these Regulations from the CFR are those 
expressly set out in the CFR and must be read as 
excluding 

(a) references to the EPA or the Administrator of 
the EPA exercising discretion in any way; 
(b) alternative standards related to fleet averages, 
other averages, emission credits, small volume 
manufacturers, or financial hardship; and 
(c) standards or evidence of conformity of any 
authority other than the EPA. 

(3) Les normes du CFR qui sont incorporées par 
renvoi dans le présent règlement sont celles qui 
sont expressément établies dans le CFR, et elles 
doivent être interprétées compte non tenu : 

a) des renvois à l’EPA ou à son administrateur 
exerçant son pouvoir discrétionnaire; 
b) des normes de rechange relatives aux moyen-
nes pour les parcs ou autres moyennes, aux 
points relatifs aux émissions, aux constructeurs à 
faible volume ou aux difficultés financières; 
c) des normes et des justifications de conformité 
de toute autorité autre que l’EPA. 

CFR 

 PURPOSE OBJET  

Purpose 2. The purpose of these Regulations is to reduce 
greenhouse gas emissions from passenger auto-
mobiles and light trucks by establishing emission 
standards and test procedures that are aligned with 
the federal requirements of the United States. 

2. Le présent règlement a pour objet la réduction 
des émissions de gaz à effet de serre provenant des 
automobiles à passagers et des camions légers par 
l’établissement de normes d’émissions et de procé-
dures d’essai compatibles avec les exigences fédé-
rales des États-Unis. 

Objet 

 BACKGROUND CONTEXTE  

Background 3. These Regulations set out 
(a) prescribed classes of vehicles for the pur-
poses of section 149 of the Act; 
(b) requirements respecting the conformity of 
passenger automobiles and light trucks with 
greenhouse gas emission standards for the pur-
poses of section 153 of the Act; 
(c) requirements respecting the conformity of 
fleets of passenger automobiles and light trucks 
with greenhouse gas emission standards and 
other requirements for carrying out the purposes 
of Division 5, Part 7 of the Act; and 
(d) a credit system for the purposes of section 162 
of the Act. 

3. Le présent règlement : 
a) désigne des catégories de véhicules pour l’ap-
plication de l’article 149 de la Loi; 
b) énonce, pour l’application de l’article 153 de 
la Loi, des exigences concernant la conformité 
des automobiles à passagers et des camions lé-
gers aux normes d’émissions de gaz à effet de 
serre; 
c) énonce des exigences concernant la conformi-
té des parcs d’automobiles à passagers et de ca-
mions légers aux normes d’émissions de gaz à 
effet de serre et d’autres exigences pour l’appli-
cation de la section 5 de la partie 7 de la Loi; 
d) institue un système de points, pour l’applica-
tion de l’article 162 de la Loi. 

Contexte 
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 MODEL YEAR ANNÉE DE MODÈLE  

Model year 4. (1) A year that is used by a manufacturer as a 
model year must 

(a) if the period of production of a model of 
vehicle does not include January 1 of a calendar 
year, correspond to the calendar year during 
which the period of production falls; or 
(b) if the period of production of a model of 
vehicle includes January 1 of a calendar year, 
correspond to that calendar year. 

4. (1) L’année utilisée par le constructeur à titre 
d’année de modèle correspond : 

a) dans le cas où la période de production du 
modèle de véhicule ne comprend pas le 1er jan-
vier d’une année civile, à l’année civile en cours 
durant la période de production; 
b) dans le cas où la période de production du 
modèle de véhicule comprend le 1er janvier d’une 
année civile, à cette année civile. 

Année de 
modèle 

Production 
period 

(2) The period of production of a model of a 
vehicle must include only one January 1. 

(2) La période de production d’un modèle de vé-
hicule ne peut comprendre qu’un seul 1er janvier. 

Période de 
production 

 PRESCRIBED CLASSES OF VEHICLES CATÉGORIES DE VÉHICULES  

Classes 5. (1) In these Regulations, subject to subsec-
tion (2), the following classes of vehicles are pre-
scribed for the purposes of the definition “vehicle” 
in section 149 of the Act: 

(a) passenger automobiles; and 
(b) light trucks. 

5. (1) Dans le présent règlement et sous réserve 
du paragraphe (2), les catégories de véhicules ci-
après sont désignées pour l’application de la défini-
tion de « véhicule » à l’article 149 de la Loi : 

a) les automobiles à passagers; 
b) les camions légers. 

Catégories 

Exclusion (2) The prescribed classes of vehicles referred to 
in subsection (1) do not include any vehicle that is 
being exported and that is accompanied by written 
evidence establishing that it will not be sold or used 
in Canada. 

(2) Les catégories de véhicules prévues au para-
graphe (1) ne comprennent pas les véhicules desti-
nés à être exportés, s’ils sont accompagnés d’une 
preuve écrite attestant qu’ils ne seront pas utilisés 
ou vendus au Canada. 

Exceptions 

Transportation 
within Canada 

(3) For the purposes of section 152 of the Act, 
the prescribed vehicles are the vehicles referred to 
in subsection (1) for which the main assembly is 
completed in Canada, except any vehicle that will 
be used in Canada solely for purposes of exhibition, 
demonstration, evaluation or testing. 

(3) Pour l’application de l’article 152 de la Loi, 
les véhicules réglementés sont ceux visés au para-
graphe (1) dont l’assemblage principal a lieu au 
Canada, sauf ceux destinés à être utilisés au Ca-
nada à des fins strictement promotionnelles ou 
expérimentales. 

Transport au 
Canada 

 NATIONAL EMISSIONS MARK MARQUE NATIONALE  

Application 6. (1) Any company that intends to apply the na-
tional emissions mark set out in Schedule 2 to the 
On-Road Vehicle and Engine Emission Regulations 
to a vehicle must apply to the Minister to obtain an 
authorization in accordance with subsection 7(2) of 
those Regulations. 

6. (1) L’entreprise qui prévoit apposer la marque 
nationale prévue à l’annexe 2 du Règlement sur les 
émissions des véhicules routiers et de leurs moteurs 
sur un véhicule doit présenter au ministre une de-
mande d’autorisation à cette fin conformément au 
paragraphe 7(2) de ce règlement. 

Demande 
d’autorisation 

Exception (2) Subsection (1) does not apply to any com-
pany that, on the day on which these Regulations 
come into force, is authorized to apply the national 
emissions mark to a vehicle under the On-Road 
Vehicle and Engine Emission Regulations. 

(2) Le paragraphe (1) ne s’applique pas à l’entre-
prise qui, à la date d’entrée en vigueur du présent 
règlement, est autorisée à apposer une marque 
nationale sur des véhicules en vertu du Règlement 
sur les émissions des véhicules routiers et de leurs 
moteurs. 

Exception 

National 
emissions mark 

7. A company that applies a national emis-
sions mark to a vehicle must comply with section 8 
of the On-Road Vehicle and Engine Emission 
Regulations. 

7. L’entreprise qui appose la marque nationale 
sur un véhicule doit se conformer aux exigences 
prévues à l’article 8 du Règlement sur les émissions 
des véhicules routiers et de leurs moteurs. 

Marque 
nationale 

 GREENHOUSE GAS EMISSION  
STANDARDS 

NORMES D’ÉMISSIONS DE GAZ À  
EFFET DE SERRE 

 

 EMISSION CONTROL SYSTEMS SYSTÈME ANTIPOLLUTION  

On-Road 
Vehicle and 
Engine 
Emission 
Regulations 

8. (1) An emission control system that is in-
stalled in a vehicle to enable it to conform to the 
standards set out in these Regulations must be in 
conformity with subsection 11(1) of the On-Road 
Vehicle and Engine Emission Regulations. 

8. (1) Le système antipollution installé dans un 
véhicule pour que celui-ci soit conforme aux nor-
mes établies dans le présent règlement doit satis-
faire aux exigences du paragraphe 11(1) du Règle-
ment sur les émissions des véhicules routiers et de 
leurs moteurs. 

Règlement sur 
les émissions 
des véhicules 
routiers et de 
leurs moteurs 
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Defeat device (2) A vehicle must not be equipped with a defeat 
device. 

(2) Il est interdit d’équiper les véhicules d’un 
dispositif de mise en échec. 

Dispositif de 
mise en échec 

Test procedures (3) Subsections 11(3) and (4) of the On-Road 
Vehicle and Engine Emission Regulations apply, 
except that the test procedures in question are the 
ones set out in section 10. 

(3) Les paragraphes 11(3) et (4) du Règlement 
sur les émissions des véhicules routiers et de leurs 
moteurs s’appliquent, sauf que les méthodes d’essai 
visées sont celles mentionnées à l’article 10. 

Méthodes 
d’essai 

 STANDARDS FOR PASSENGER AUTOMOBILES  
AND LIGHT TRUCKS 

NORMES APPLICABLES AUX AUTOMOBILES À 
PASSAGERS ET AUX CAMIONS LÉGERS 

 

Nitrous oxide 
and methane 
emission 
standards 

9. Subject to section 11, passenger automobiles 
and light trucks of the 2012 or subsequent model 
years must conform to the exhaust emission stan-
dards for nitrous oxide (N2O) and methane (CH4) 
set out in section 1818 of Title 40, chapter I, sub-
chapter C, part 86, subpart S, of the CFR, for the 
applicable model year. 

9. Sous réserve de l’article 11, les automobiles à 
passagers et les camions légers de l’année de mo-
dèle 2012 ou d’une année de modèle ultérieure 
doivent être conformes aux normes d’émissions de 
gaz d’échappement d’oxyde nitreux (N2O) et de 
méthane (CH4) prévues à l’article 1818 de la sous-
partie S de la partie 86, section de chapitre C, cha-
pitre I, titre 40, du CFR, pour l’année de modèle en 
cause. 

Normes 
d’émissions — 
oxyde nitreux 
et méthane 

Interpretation 
of standards 

10. The standards referred to in section 9 are the 
certification and in-use standards at the applicable 
useful life, and include the test procedures, fuels 
and calculation methods set out for those standards 
in subpart B of Title 40, chapter I, subchapter C, 
part 86, of the CFR. 

10. Les normes qui sont mentionnées à l’article 9 
sont les normes d’homologation et d’utilisation 
pour la durée de vie utile applicable, compte tenu 
des méthodes d’essai, des carburants et des métho-
des de calcul qui sont prévues à leur égard à la 
sous-partie B de la partie 86, section de chapitre C, 
chapitre I, titre 40, du CFR. 

Interprétation 
des normes 

EPA certificate 11. (1) Every vehicle of a specific model year 
that is covered by an EPA certificate and that is 
sold concurrently in Canada and the United States 
must conform to, instead of the standards set out in 
sections 8 and 9, the certification and in-use stan-
dards referred to in the EPA certificate. 

11. (1) Les véhicules d’une année de modèle 
donnée qui sont vendus au Canada et aux États-
Unis durant la même période et qui sont visés par 
un certificat de l’EPA doivent, au lieu d’être con-
formes aux normes visées aux articles 8 et 9, être 
conformes aux normes d’homologation et d’utilisa-
tion mentionnées dans le certificat. 

Certificat de 
l’EPA 

Subsec- 
tion 153(3) of 
the Act 

(2) For the purposes of subsection 153(3) of the 
Act, the provisions of the CFR that are applicable 
to a vehicle referred to in subsection (1), pursuant 
to the EPA certificate, correspond to the certification 
and in-use standards referred to in subsection (1). 

(2) Pour l’application du paragraphe 153(3) de la 
Loi, les dispositions du CFR qui sont applicables à 
un véhicule visé au paragraphe (1) aux termes d’un 
certificat de l’EPA correspondent aux normes d’ho-
mologation et d’utilisation visées à ce paragraphe. 

Paragra- 
phe 153(3) de 
la Loi 

EPA (3) For the purposes of subsection 153(3) of the 
Act, the EPA is the prescribed agency. 

(3) L’EPA est l’organisme désigné pour l’appli-
cation du paragraphe 153(3) de la Loi. 

EPA 

 FLEET AVERAGING REQUIREMENTS EXIGENCES RELATIVES AUX PARCS  

 General Dispositions générales  

Definition — 
fleet 

12. (1) In sections 14 to 35, “fleet” refers to 

(a) all passenger automobiles or all light trucks 
of a specific model year that a company manu-
factures in Canada or imports into Canada for the 
purpose of sale of those vehicles to the first retail 
purchaser; or 
(b) if a company makes an election under sec-
tion 22, all passenger automobiles or all light 
trucks of a specific model year that a company 
manufactures in Canada or imports into Canada 
for the purpose of sale of those vehicles to the 
first retail purchaser that have not been included 
in the temporary optional fleet created under sec-
tion 22 for that model year. 

12. (1) Aux articles 14 à 35, « parc » vise : 

a) soit l’ensemble des automobiles à passagers 
ou l’ensemble des camions légers d’une année de 
modèle donnée qui sont construits ou importés 
au Canada par une entreprise et qui sont destinés 
à la vente au premier usager; 
b) soit, si l’entreprise choisit de se prévaloir de 
l’article 22, l’ensemble des automobiles à passa-
gers ou l’ensemble des camions légers d’une an-
née de modèle donnée qui sont construits ou im-
portés au Canada par une entreprise et qui sont 
destinés à la vente au premier usager, mais qui ne 
sont pas inclus dans le parc optionnel provisoire 
constitué aux termes de cet article pour cette an-
née de modèle. 

Définition de 
« parc » 

Exclusions (2) Despite subsection (1), a company may, for 
the purposes of sections 14 to 35, elect to exclude 
from its fleets and its temporary optional fleets any 
of the following: 

 

(2) Malgré le paragraphe (1), l’entreprise peut, 
pour l’application des articles 14 à 35, choisir d’ex-
clure de ses parcs et parcs optionnels provisoires : 

 
 

Exclusions 
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(a) the passenger automobiles or light trucks that 
it manufactures and that will be used in Canada 
solely for the purposes of exhibition, demonstra-
tion, evaluation or testing, if it reports its election 
to exclude these vehicles in its end of model year 
report; 
(b) the passenger automobiles or light trucks that 
it imports into Canada solely for the purposes of 
exhibition, demonstration, evaluation or testing, 
if it makes a declaration in accordance with sec-
tion 41 of the On-Road Vehicle and Engine 
Emission Regulations and reports its election to 
exclude these vehicles in its end of model year 
report. 

a) les automobiles à passagers ou les camions lé-
gers qu’elle construit qui sont destinés à être uti-
lisés au Canada à des fins strictement promo-
tionnelles ou expérimentales, si elle fait mention 
de son choix de les exclure dans son rapport de 
fin d’année de modèle; 
b) les automobiles à passagers ou les camions lé-
gers qu’elle importe et qui sont destinés à être 
utilisés à ces fins, si elle présente une déclaration 
conforme à l’article 41 du Règlement sur les 
émissions des véhicules routiers et de leur mo-
teurs et fait mention de son choix de les exclure 
dans son rapport de fin d’année de modèle. 

Fleets of  
the 2011  
model year 

(3) A fleet of passenger automobiles or light 
trucks of the 2011 model year does not include 
vehicles that were manufactured before the coming 
into force of these Regulations, unless the company 
elects to include all of its passenger automobiles or 
light trucks of the 2011 model year in the fleet in 
question and reports this election in its end of 
model year report. 

(3) Tout parc d’automobiles à passagers ou de 
camions légers de l’année de modèle 2011 d’une 
entreprise ne comprend que les véhicules construits 
à compter de l’entrée en vigueur du présent règle-
ment, sauf si l’entreprise choisit d’y inclure l’en-
semble de ses automobiles à passagers ou de ses 
camions légers de l’année de modèle 2011 et fait 
mention de ce choix dans son rapport de fin 
d’année de modèle. 

Variation pour 
l’année de 
modèle 2011 

Emergency 
vehicles of  
the 2011  
model year 

(4) Despite subsection (1), a company may, for 
the purposes of sections 14 to 35, elect to exclude 
from its fleets all emergency vehicles of the 2011 
model year, if it reports this election in its end of 
model year report. 

(4) Malgré le paragraphe (1), l’entreprise peut, 
pour l’application des articles 14 à 35, choisir d’ex-
clure de ses parcs les véhicules d’urgence de 
l’année de modèle 2011 si elle fait mention de ce 
choix dans son rapport de fin d’année de modèle. 

Véhicules 
d’urgence de 
l’année de 
modèle 2011 

Rounding 13. If any of the calculations in these Regula-
tions results in a number that is not a whole num-
ber, the number must be rounded to the nearest 
whole number in accordance with section 6 of the 
American Society for Testing and Materials method 
ASTM E 29-93a, entitled Standard Practice for 
Using Significant Digits in Test Data to Determine 
Conformance with Specifications. 

13. Dans les calculs prévus au présent règle-
ment, les résultats sont arrondis à l’unité la plus 
proche, conformément à l’article 6 de la méthode 
ASTM E 29-93a de l’American Society for Testing 
and Materials intitulée Standard Practice for Using 
Significant Digits in Test Data to Determine Con-
formance with Specifications. 

Arrondissement 

 Fleet Average CO2 Equivalent Emission Standards Norme moyenne d’émissions d’équivalent CO2  

Requirements 
respecting CO2 
equivalent 
emissions 

14. Subject to sections 18 and 19, a company 
must ensure that the fleet average CO2 equivalent 
emission value for each of its fleets of passenger 
automobiles and fleets of light trucks of the 2011 
and subsequent model years does not exceed the 
applicable fleet average CO2 equivalent emission 
standard for the model year in question. 

14. Sous réserve des articles 18 et 19, l’entreprise 
doit veiller à ce que la valeur moyenne d’émissions 
d’équivalent CO2 de chacun de ses parcs d’auto-
mobiles à passagers et de ses parcs de camions 
légers pour l’année de modèle 2011 ou une année 
de modèle ultérieure ne dépasse pas la norme 
moyenne d’émissions d’équivalent CO2 applicable 
au parc de véhicules pour l’année de modèle en 
cause. 

Exigences 
relatives aux 
émissions 
d’équivalent 
CO2 

Calculation of 
fleet average 
CO2 equivalent 
emission 
standard for the 
2011 model 
year 

15. (1) A company must calculate the fleet aver-
age CO2 equivalent emission standard, expressed in 
grams of CO2 equivalent per mile, in respect of its 
fleet of passenger automobiles and its fleet of light 
trucks of the 2011 model year, by dividing 8 887 by 
the following: 

(a) in the case of passenger automobiles, the 
manufacturer specific passenger automobile fuel 
economy level for the 2011 model year deter-
mined in accordance with section 5, except for 
paragraph (c), of Title 49, subtitle B, chapter V, 
part 531, of the CFR, applicable to that model 
year; and 
(b) in the case of light trucks, the manufacturer 
specific light truck fuel economy level for the 
 
 

15. (1) L’entreprise calcule la norme moyenne 
d’émissions d’équivalent CO2, exprimée en gram-
mes d’équivalent CO2 par mille, pour son parc 
d’automobiles à passagers et son parc de camions 
légers de l’année de modèle 2011 de la façon 
suivante : 

a) pour le parc d’automobiles à passagers, en di-
visant 8 887 par le niveau d’économie de carbu-
rant calculé pour les automobiles à passagers 
pour l’année de modèle 2011 conformément à 
l’article 5, exception faite de l’alinéa (c), de la 
partie 531, chapitre V, sous-titre B, titre 49, du 
CFR applicable à cette année de modèle; 
b) pour le parc de camions légers, en divisant 
8 887 par le niveau d’économie de carburant 
 
 

Calcul de la 
norme 
moyenne 
d’émissions 
d’équivalent 
CO2 pour 
l’année de 
modèle 2011 
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2011 model year determined in accordance with 
section 5 of Title 49, subtitle B, chapter V, 
part 533, of the CFR, applicable to that model 
year. 

calculé pour les camions légers pour l’année de 
modèle 2011 conformément à l’article 5 de la 
partie 533, chapitre V, sous-titre B, titre 49, du 
CFR applicable à cette année de modèle. 

Modification (2) For the purposes of subsection (1), the equa-
tion in Figure 1 set out in section 5 of parts 531 
and 533 of Title 49, subtitle B, chapter V, of the 
CFR, is modified as follows: 

(a) ”N” is the total number of passenger auto-
mobiles or light trucks in the fleet; 
(b) ”Ni” is the number of passenger automobiles 
or light trucks in each group “i” in the fleet; and 
(c) ”i” is a group of passenger automobiles or 
light trucks of the same model type and that have 
the same footprint. 

(2) Pour l’application du paragraphe (1), 
l’équation prévue à la figure 1 de l’article 5 des par-
ties 531 et 533, chapitre V, sous-titre B, titre 49, du 
CFR est modifiée de la façon suivante : 

a) la valeur N correspond au nombre total 
d’automobiles à passagers ou de camions légers 
dans le parc; 
b) la valeur Ni correspond au nombre d’auto-
mobiles à passagers ou de camions légers pour 
chaque groupe « i » dans le parc; 
c) la donnée « i » représente un groupe d’auto-
mobiles à passagers ou de camions légers d’un 
même type de modèle possédant la même 
empreinte. 

Modifications 

Group 16. (1) For the purposes of this section, passen-
ger automobiles or light trucks of the same model 
type and that have the same footprint constitute a 
group. 

16. (1) Pour l’application du présent article, les 
automobiles à passagers et les camions légers d’un 
même type de modèle possédant la même em-
preinte constituent un groupe. 

Groupe 

Calculation of 
fleet average 
CO2 equivalent 
emission 
standard for 
2012 and 
subsequent 
model years 

(2) Subject to section 22, a company must calcu-
late the fleet average CO2 equivalent emission stan-
dard in respect of each of its fleets of passenger 
automobiles and its fleets of light trucks of the 
2012 and subsequent model years in accordance 
with the following formula: 

( )
C

B A ∑ ×
 

where 
A is the CO2 emission target value for each group 

of passenger automobiles or light trucks, deter-
mined in accordance with subsection (3) or (4) 
and expressed in grams of CO2 per mile; 

B is the number of passenger automobiles or light 
trucks in the group in question; and 

C is the total number of passenger automobiles or 
light trucks in the fleet. 

(2) Sous réserve de l’article 22, l’entreprise cal-
cule la norme moyenne d’émissions d’équivalent 
CO2 pour chacun de ses parcs d’automobiles à pas-
sagers et de ses parcs de camions légers de l’année 
de modèle 2012 et des années de modèle ultérieures 
selon la formule suivante : 

( )
C

B A ∑ ×
 

où : 
A représente la valeur cible d’émissions de CO2 

déterminée conformément aux paragraphes (3) 
ou (4) pour chaque groupe d’automobiles à pas-
sagers ou de camions légers et exprimée en 
grammes de CO2 par mille; 

B le nombre d’automobiles à passagers ou de ca-
mions légers dans le groupe; 

C le nombre total d’automobiles à passagers ou de 
camions légers dans le parc. 

Calcul de  
la norme 
moyenne 
d’émissions 
d’équivalent 
CO2 pour 
l’année de 
modèle 2012  
et les années  
de modèle 
ultérieures 

Targets — fleet 
of passenger 
automobiles 

(3) The CO2 emission target value applicable to a 
group of passenger automobiles of a given model 
year corresponds to the following: 

(a) in the case of each group with a footprint that 
is less than or equal to 3.8 m2 (41 square feet), 
the CO2 emission target value is set out in the 
following table for the model year in question: 

(3) La valeur cible d’émissions de CO2 applica-
ble à un groupe d’automobiles à passagers d’une 
année de modèle donnée correspond à ce qui suit : 

a) pour chaque groupe dont l’empreinte est infé-
rieure ou égale à 3,8 m2 (41 pieds carrés), la va-
leur cible des émissions de CO2 qui figure au ta-
bleau ci-après pour l’année de modèle en cause : 

Valeurs  
cibles — parc 
d’automobiles 
à passagers 

 
  

 
 
Item 

Column 1 
 
 
Model Year 

Column 2 
 
CO2 Emission Target Value
(grams/mile) 

  
 
 
Article 

Colonne 1 
 
 
Année de modèle 

Colonne 2 
 
Valeur cible des émissions 
de CO2 (grammes/mille) 

 

 1. 2012 242  1. 2012 242  
 2. 2013 234  2. 2013 234  
 3. 2014 227  3. 2014 227  
 4. 2015 215  4. 2015 215  
 5. 2016 and subsequent  

model years 
204  5. 2016 et années de modèle 

ultérieures 
204  
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 (b) in the case of each group with a footprint that 
is greater than 3.8 m2 (41 square feet) and less 
than or equal to 5.2 m2 (56 square feet), the CO2 
emission target value is to be calculated using the 
following formula: 

bf)(4.72 +×  
where 
f is the footprint of the group, expressed in 

square feet; and 
b is the value set out in the following table for 

the model year in question: 

b) pour chaque groupe dont l’empreinte est supé-
rieure à 3,8 m2 (41 pieds carrés) et inférieure ou 
égale à 5,2 m2 (56 pieds carrés), la valeur cible 
des émissions de CO2 déterminée selon la for-
mule suivante : 

bf)(4,72 +×  
où : 
f représente l’empreinte du groupe, exprimée 

en pieds carrés, 
b la valeur applicable à l’année de modèle se-

lon le tableau ci-après : 

 

 

  
 
Item 

Column 1 
 
Model Year 

Column 2 
 
b 

  
 
Article 

Colonne 1 
 
Année de modèle 

Colonne 2 
 
b 

 

 1. 2012 48.8  1. 2012 48,8  
 2. 2013 40.8  2. 2013 40,8  
 3. 2014 33.2  3. 2014 33,2  
 4. 2015 22.0  4. 2015 22,0  
 5. 2016 and subsequent  

model years 
10.9  5. 2016 et années de modèle 

ultérieures 
10,9  

 
 (c) in the case of each group with a footprint that 

is greater than 5.2 m2 (56 square feet), the CO2 
emission target value is set out in the following 
table for the model year in question: 

c) pour chaque groupe dont l’empreinte est supé-
rieure à 5,2 m2 (56 pieds carrés), la valeur cible 
des émissions de CO2 qui figure au tableau 
ci-après pour l’année de modèle en cause : 

 

 

  
 
 
Item 

Column 1 
 
 
Model Year 

Column 2 
 
CO2 Emission Target Value
(grams/mile) 

  
 
 
Article 

Colonne 1 
 
 
Année de modèle 

Colonne 2 
 
Valeur cible des émissions 
de CO2 (grammes/mille) 

 

 1. 2012 313  1. 2012 313  
 2. 2013 305  2. 2013 305  
 3. 2014 297  3. 2014 297  
 4. 2015 286  4. 2015 286  
 5. 2016 and subsequent  

model years 
275  5. 2016 et années de modèle 

ultérieures 
275  

 
Targets — fleet 
of light trucks 

(4) The CO2 emission target value applicable to a 
group of light trucks of a given model year cor-
responds to the following: 

(a) in the case of each group with a footprint that 
is less than or equal to 3.8 m2 (41 square feet), 
the CO2 emission target value is set out in the 
following table for the model year in question: 

(4) La valeur cible d’émissions de CO2 appli-
cable à un groupe de camions légers d’une année de 
modèle donnée correspond à ce qui suit : 

a) pour chaque groupe dont l’empreinte est infé-
rieure ou égale à 3,8 m2 (41 pieds carrés), la va-
leur cible des émissions de CO2 qui figure au ta-
bleau ci-après pour l’année de modèle en cause : 

Valeurs  
cibles — parc 
de camions 
légers 

 
  

 
 
Item 

Column 1 
 
 
Model Year 

Column 2 
 
CO2 Emission Target  
Value (grams/mile) 

  
 
 
Article 

Colonne 1 
 
 
Année de modèle 

Colonne 2 
 
Valeur cible des émissions 
de CO2 (grammes/mille) 

 

 1. 2012 298  1. 2012 298  
 2. 2013 287  2. 2013 287  
 3. 2014 276  3. 2014 276  
 4. 2015 261  4. 2015 261  
 5. 2016 and subsequent  

model years 
246  5. 2016 et années de modèle 

ultérieures 
246  

 
 (b) in the case of each group with a footprint that 

is greater than 3.8 m2 (41 square feet) and less 
than or equal to 6.1 m2 (66 square feet), the CO2 
emission target value is to be calculated using the 
following formula: 

(4.04 × f) + b 
where 
f is the footprint of the group, expressed in 

square feet; and 
b  is the value set out in the following table for 

the model year in question: 

b) pour chaque groupe dont l’empreinte est supé-
rieure à 3,8 m2 (41 pieds carrés) et inférieure ou 
égale à 6,1 m2 (66 pieds carrés), la valeur cible 
des émissions de CO2 déterminée selon la for-
mule suivante : 

(4,04 × f) + b 
où : 
f représente l’empreinte du groupe, exprimée 

en pieds carrés, 
b la valeur applicable à l’année de modèle se-

lon le tableau ci-après : 
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Item 

Column 1 
 
Model Year 

Column 2 
 
b 

  
 
Article 

Colonne 1 
 
Année de modèle 

Colonne 2 
 
b 

 

 1. 2012 132.6  1. 2012 132,6  
 2. 2013 121.6  2. 2013 121,6  
 3. 2014 110.3  3. 2014 110,3  
 4. 2015 95.2  4. 2015 95,2  
 5. 2016 and subsequent  

model years 
80.4  5. 2016 et années de modèle 

ultérieures 
80,4  

 
 (c) in the case of each group with a footprint 

that is greater than 6.1 m2 (66 square feet), the CO2 
emission target value is set out in the following 
table for the model year in question: 

c) pour chaque groupe dont l’empreinte est supé-
rieure à 6,1 m2 (66 pieds carrés), la valeur cible 
des émissions de CO2 qui figure au tableau 
ci-après pour l’année de modèle en cause : 

 

 
  

 
 
Item 

Column 1 
 
 
Model Year 

Column 2 
 
CO2 Emission Target  
Value (grams/mile) 

  
 
 
Article 

Colonne 1 
 
 
Année de modèle 

Colonne 2 
 
Valeur cible des émissions 
de CO2 (grammes/mille) 

 

 1. 2012 399  1. 2012 399  
 2. 2013 388  2. 2013 388  
 3. 2014 377  3. 2014 377  
 4. 2015 362  4. 2015 362  
 5. 2016 and subsequent  

model years 
347  5. 2016 et années de modèle 

ultérieures 
347  

 

 Calculation of Fleet Average CO2  
Equivalent Emission Values 

Calcul des valeurs moyennes des  
émissions d’équivalent CO2 

 

Fleet average 
CO2 equivalent 
emission value 

17. (1) A company must calculate the fleet aver-
age CO2 equivalent emission value for each of its 
fleets of passenger automobiles and its fleets of 
light trucks of the 2011 and subsequent model years 
in accordance with the following formula: 

D − E − F − G 
where 
D is the fleet average carbon-related exhaust 

emission value for each fleet determined in ac-
cordance with subsection (2), subject to subsec-
tions (3) to (5), or in accordance with subsec-
tion (6); 

E  is the allowance for reduction of air condition-
ing refrigerant leakage determined in accord-
ance with subsection (7); 

F  is the allowance for improving air conditioning 
system efficiency determined in accordance 
with subsection (8); and 

G  is the allowance for the use of innovative tech-
nologies that have a measurable CO2 reduction, 
determined in accordance with subsection (9). 

17. (1) L’entreprise calcule la valeur moyenne 
des émissions d’équivalent CO2 pour chacun de ses 
parcs d’automobiles à passagers et de ses parcs de 
camions légers de l’année de modèle 2011 et des 
années de modèle ultérieures selon la formule 
suivante : 

D − E − F − G 
où : 
D représente la valeur moyenne des émissions 

de gaz d’échappement liées au carbone pour 
chaque parc, calculée selon le paragraphe (2), 
compte tenu des paragraphes (3) à (5), ou selon 
le paragraphe (6); 

E l’allocation pour la réduction des fuites de fri-
gorigènes provenant du système de climatisa-
tion, calculée conformément au paragraphe (7); 

F l’allocation pour l’amélioration de l’efficacité 
du système de climatisation, calculée conformé-
ment au paragraphe (8); 

G l’allocation pour l’utilisation de technologies 
innovatrices de réduction du CO2, calculée con-
formément au paragraphe (9). 

Valeur 
moyenne des 
émissions 
d’équivalent 
CO2 

Fleet average 
carbon-related 
exhaust 
emission value 
for 2012 and 
subsequent 
model years 

(2) The fleet average carbon-related exhaust 
emission value for each of the 2012 and subsequent 
model years is calculated using the following 
formula: 

( )
C

B A ∑ ×
 

where 
A is the carbon-related exhaust emission value for 

each model type, determined in accordance with 
the provisions of section 510(j)(2) of Title 40, 
 
 
 

(2) La valeur moyenne des émissions de gaz 
d’échappement liées au carbone pour le parc de 
l’année de modèle 2012 et des années de modèle 
ultérieures est calculée selon la formule suivante : 

( )
C

B A ∑ ×
 

où : 
A  représente la valeur des émissions de gaz 

d’échappement liées au carbone pour chaque 
type de modèle, déterminée conformément à 
 
 
 

Valeur 
moyenne  
des émissions 
de gaz 
d’échappement 
liées au 
carbone — 
année de 
modèle 2012 et 
années de 
modèle 
ultérieures 
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chapter I, part 600, subpart F, of the CFR, for 
the model year in question and expressed in 
grams of CO2 per mile; 

B  is the number of vehicles of the model type in 
question in the fleet; and 

C  is the total number of vehicles in the fleet. 

l’article 510(j)(2) de la sous-partie F de la par-
tie 600, chapitre I, titre 40, du CFR pour l’année 
de modèle et exprimée en grammes de CO2 par 
mille; 

B  le nombre de véhicules du type de modèle en 
cause dans le parc; 

C  le nombre total de véhicules dans le parc. 
Advanced 
technology 

(3) When calculating the fleet average carbon-
related exhaust emission value in accordance with 
the provisions of subsection (2) for the 2012 to 
2016 model years, a company may, for the pur-
poses of amounts B and C in subsection (2), elect 
to multiply the number of advanced technology 
vehicles in its fleet by 2, if the following conditions 
are met: 

(a) the company reports this election and indi-
cates the number of credits obtained as a result of 
this election in its end of model year report; and 
(b) vehicles comply with the emission standards 
of bin 5 or a more stringent bin set out in a hori-
zontal row in Table S04-1 in section 1811 of 
Title 40, chapter I, subchapter C, part 86, sub-
part S, of the CFR. 

(3) Dans le calcul de la valeur moyenne des 
émissions de gaz d’échappement liées au carbone 
conformément au paragraphe (2) pour les parcs des 
années de modèle 2012 à 2016, l’entreprise peut, 
pour l’application des éléments B et C de la for-
mule figurant à ce paragraphe, choisir de multiplier 
par 2 le nombre de véhicules à technologie de 
pointe de son parc, si les conditions suivantes sont 
réunies : 

a) elle fait mention de ce choix et indique le 
nombre de points qui en découle dans son rap-
port de fin d’année de modèle; 
b) les véhicules sont conformes aux normes 
d’émissions de la série 5 ou d’une série plus 
contraignante qui figurent à l’une des rangées 
horizontales du tableau S04-1 de l’article 1811 
de la sous-partie S de la partie 86, section de 
chapitre C, chapitre I, titre 40, du CFR. 

Technologie de 
pointe 

Maximum 
decrease for 
dual fuel 
vehicles 

(4) For the purposes of subsection (2) and for 
fleets of the model years 2012 to 2015, if the fleet 
contains alcohol dual fuel vehicles or natural gas 
dual fuel vehicles, the fleet average carbon-related 
exhaust emission value is the greater of: 

(a) the fleet average carbon-related exhaust 
emission value calculated in accordance with 
subsection (2); and 
(b) the fleet average carbon-related exhaust 
emission value calculated in accordance with 
subsection (2) but assuming that all alcohol dual 
fuel vehicles and natural gas dual fuel vehicles 
operate exclusively on gasoline or diesel fuel, 
minus the applicable limit set out in sec-
tion 510(i) of Title 40, chapter I, part 600, sub-
part F, of the CFR. 

(4) Pour l’application du paragraphe (2) et pour 
les parcs des années de modèle 2012 à 2015, si un 
parc comporte des véhicules à alcool à double car-
burant et des véhicules à gaz naturel à double car-
burant, la valeur moyenne des émissions de gaz 
d’échappement liées au carbone pour le parc est la 
plus élevée des valeurs suivantes : 

a) la valeur moyenne des émissions de gaz 
d’échappement liées au carbone pour le parc cal-
culée conformément à ce paragraphe; 
b) la valeur moyenne des émissions de gaz 
d’échappement liées au carbone pour le parc 
calculée conformément à ce paragraphe à partir 
de l’hypothèse que tous les véhicules à alcool 
à double carburant et les véhicules à gaz naturel 
à double carburant fonctionnent seulement à 
l’essence ou au carburant diesel, moins la limite 
applicable prévue à l’article 510(i) de la sous-
partie F de la partie 600, chapitre I, titre 40, du 
CFR. 

Plafond pour 
les véhicules à 
double 
carburant 

Alternative 
value 

(5) For the purposes of sections 510(j)(2)(vi) and 
(vii) of Title 40, chapter I, part 600, subpart F, of 
the CFR, a company may use an alternative value 
for the weighting factor “F” if the company pro-
vides the Minister with evidence demonstrating that 
the alternative value of “F” is more representative 
of the company’s fleet. 

(5) Pour l’application des articles 510(j)(2)(vi) et 
(vii) de la sous-partie F de la partie 600, chapitre I, 
titre 40, du CFR, l’entreprise peut utiliser une autre 
valeur pour le facteur de pondération F si elle four-
nit au ministre une preuve établissant que la valeur 
qu’elle propose est plus représentative de la com-
position de son parc. 

Valeur de 
remplacement 

Fleet average 
CO2 equivalent 
emission value 
for the 2011 
model year 

(6) The fleet average carbon-related exhaust 
emission value for the 2011 model year, expressed 
in grams of CO2 equivalent per mile, is calculated 
by dividing 8 887 by the company’s fleet average 
fuel economy for that model year determined in 
accordance with section 510 of Title 40, chapter I, 
part 600, subpart F, of the CFR. 

(6) La valeur moyenne des émissions de gaz 
d’échappement liées au carbone, exprimée en 
grammes d’équivalent CO2 par mille, pour le parc 
de l’année de modèle 2011 est calculée en divisant 
8 887 par l’économie de carburant du parc de 
l’entreprise pour cette année de modèle déterminée 
conformément à l’article 510 de la sous-partie F de 
la partie 600, chapitre I, titre 40, du CFR. 

Valeur 
moyenne des 
émissions 
d’équivalent 
CO2 — année 
de modèle 2011 

Allowance for 
reduction of air 
conditioning 
refrigerant 
leakage 

(7) A company may elect to calculate an allow-
ance for the use, in its fleet of passenger auto-
mobiles or light trucks, of air conditioning systems 

(7) L’entreprise peut choisir de calculer, selon la 
formule ci-après, une allocation pour l’utilisation, 
dans son parc d’automobiles à passagers ou de 

Allocation pour 
la réduction des 
fuites de 
frigorigènes 
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that incorporate technologies designed to reduce air 
conditioning refrigerant leakage, using the follow-
ing formula: 

( )
C

B A ∑ ×
 

where 
A is the CO2 equivalent leakage reduction for each 

of the air conditioning systems in the fleet that 
incorporates those technologies, determined in 
accordance with the provisions of sections 166 
and 1866(b) of Title 40, chapter I, subchapter C, 
Part 86, of the CFR and expressed in grams of 
CO2 equivalent per mile; 

B is the total number of vehicles in the fleet 
equipped with the air conditioning system; and 

C is the total number of vehicles in the fleet. 

camions légers, de systèmes de climatisation dotés 
de technologies conçues pour réduire les fuites de 
frigorigènes : 

( )
C

B A ∑ ×
 

où : 
A représente la réduction des fuites d’équivalent 

CO2 pour chaque système de climatisation dans 
le parc doté de ces technologies, déterminée 
conformément aux dispositions des articles 166 
et 1866(b) de la partie 86, section de chapitre C, 
chapitre I, titre 40, du CFR et exprimée en 
grammes d’équivalent CO2 par mille; 

B le nombre total de véhicules dans le parc qui 
sont dotés du système de climatisation; 

C le nombre total de véhicules dans le parc. 
Allowance for 
improving air 
conditioning 
system 
efficiency 

(8) A company may elect to calculate an allow-
ance for the use, in its fleet of passenger auto-
mobiles or light trucks, of air conditioning systems 
that incorporate technologies designed to reduce 
air-conditioning-related CO2 emissions by improv-
ing the air conditioning system efficiency of those 
fleets, using the following formula: 

( )
C

B A ∑ ×
 

where 
A is the air conditioning efficiency allowance for 

each of the air conditioning systems in the fleet 
that incorporate those technologies, determined 
in accordance with the provisions relating to 
credits in sections 165 and 1866(c) of Title 40, 
chapter I, subchapter C, Part 86, of the CFR and 
expressed in grams of CO2 per mile; 

B is the total number of vehicles in the fleet 
equipped with the air conditioning system; and 

C is the total number of vehicles in the fleet. 

(8) L’entreprise peut choisir de calculer, selon la 
formule ci-après, une allocation pour l’utilisation, 
dans son parc d’automobiles à passagers ou de ca-
mions légers, de systèmes de climatisation dotés de 
technologies conçues pour réduire les émissions de 
CO2 liées au système de climatisation en améliorant 
l’efficacité de ce dernier : 

( )
C

B A ∑ ×
 

où : 
A représente l’allocation liée à l’efficacité de la 

climatisation pour chaque système de climati-
sation dans le parc doté de ces technologies, dé-
terminée conformément aux dispositions rela-
tives aux crédits prévues aux articles 165 et 
1866(c) de la partie 86, section de chapitre C, 
chapitre I, titre 40, du CFR et exprimée en 
grammes de CO2 par mille; 

B le nombre total de véhicules dans le parc qui 
sont dotés du système de climatisation; 

C le nombre total de véhicules dans le parc. 

Allocation liée 
à l’amélioration 
du système de 
climatisation 

Allowance for 
innovative 
technologies 

(9) A company may elect to calculate an allow-
ance for the use, in its fleet of passenger auto-
mobiles or light trucks, of innovative technologies 
that have a measurable CO2 emission reduction, 
using the following formula, if the CO2 reduction is 
not captured by the test procedures used to deter-
mine the carbon-related exhaust emissions for those 
technologies: 

( )
C

B A ∑ ×
 

where 
A is the allowance for each innovative technology 

used in the fleet, determined in accordance with 
the provisions for the 5-cycle methodology set 
out in section 1866(d)(2)(i) of Title 40, chap-
ter I, subchapter C, Part 86, of the CFR and ex-
pressed in grams of CO2 per mile; 

B is the total number of vehicles in the fleet 
equipped with the innovative technology; and 

C is the total number of vehicles in the fleet. 

(9) L’entreprise peut choisir de calculer, selon la 
formule ci-après, une allocation pour l’utilisation, 
dans son parc d’automobiles à passagers ou de ca-
mions légers, de technologies innovatrices ayant 
une incidence quantifiable sur la réduction des 
émissions de CO2, si les méthodes d’essai applica-
bles au calcul de la valeur des émissions de gaz 
d’échappement liées au carbone pour ces tech-
nologies ne permettent pas de prévoir une telle 
réduction : 

( )
C

B A ∑ ×
 

où : 
A représente l’allocation pour chaque technologie 

innovatrice utilisée dans le parc, déterminée 
conformément aux dispositions relatives à la 
méthodologie à cinq cycles prévues à l’arti-
cle 1866(d)(2)(i) de la partie 86, section de cha-
pitre C, chapitre I, titre 40, du CFR et exprimée 
en grammes de CO2 par mille; 

B le nombre total de véhicules dans le parc qui 
sont dotés de cette technologie innovatrice; 

C le nombre total de véhicules dans le parc. 

Allocation  
pour les 
technologies 
innovatrices 
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Alternative 
procedure 

(10) If the 5-cycle methodology referred to in 
the description of A in subsection (9) cannot ad-
equately measure the emission reduction attribut-
able to an innovative technology, a company may 
calculate the allowance in question using an alter-
native procedure if 

(a) the alternative procedure has been approved 
by the EPA for that technology, under sec-
tion 1866(d)(2)(ii) of Title 40, chapter I, sub-
chapter C, Part 86, of the CFR; and 
(b) the Minister is provided with evidence of the 
EPA approval in the end of model year report. 

(10) Dans le cas où la méthodologie à cinq cy-
cles visée au paragraphe (9) ne permet pas de me-
surer de façon adéquate la réduction des émissions 
attribuables à une technologie innovatrice, l’entre-
prise peut calculer l’allocation en cause en utilisant 
une procédure de rechange si : 

a) cette procédure a été approuvée par l’EPA 
pour cette technologie, en application de l’arti-
cle 1866(d)(2)(ii) de la partie 86, section de cha-
pitre C, chapitre I, titre 40, du CFR; 
b) une attestation de l’approbation par l’EPA est 
fournie au ministre dans le rapport de fin d’année 
de modèle. 

Procédure de 
rechange 

 CO2 Equivalent Emission Credit System Système de points relatifs aux  
émissions d’équivalent CO2 

 

CO2 equivalent 
emission 
credits 

18. (1) For the purposes of subpara-
graph 162(1)(b)(i) of the Act, a company obtains 
CO2 equivalent emission credits if the fleet average 
CO2 equivalent emission value in respect of a fleet 
of passenger automobiles or a fleet of light trucks 
of a specific model year is lower than the fleet aver-
age CO2 equivalent emission standard for that fleet 
and model year and the company reports the credits 
in its end of model year report. 

18. (1) Pour l’application du sous-
alinéa 162(1)b)(i) de la Loi, l’entreprise obtient des 
points relatifs aux émissions d’équivalent CO2 si la 
valeur moyenne des émissions d’équivalent CO2 
pour un parc d’automobiles à passagers ou un parc 
de camions légers d’une année de modèle donnée 
est inférieure à la norme moyenne d’émissions 
d’équivalent CO2 applicable à ce parc pour cette 
année de modèle et si elle inclut ces points dans son 
rapport de fin d’année de modèle. 

Points relatifs 
aux émissions 
d’équivalent 
CO2 

Deficits (2) A company incurs deficits if the fleet average 
CO2 equivalent emission value in respect of a fleet 
of passenger automobiles or a fleet of light trucks 
of a specific model year is higher than the fleet 
average CO2 equivalent emission standard for that 
fleet and model year. 

(2) L’entreprise subit un déficit à l’égard d’un 
parc d’automobiles à passagers ou d’un parc de 
camions légers d’une année de modèle donnée si 
la valeur moyenne des émissions d’équivalent CO2 
du parc dépasse la norme moyenne d’émissions 
d’équivalent CO2 applicable à ce parc pour cette 
année de modèle. 

Déficit 

Calculation (3) A company must calculate the credits or 
deficits for each of its fleets using the following 
equation: 

( )
0000001

DCB– A 
ECD

××
=  

where 
ECD is the number of credits, if the result is posi-

tive, or the number of deficits, if the result is 
negative, expressed in megagrams of CO2 
equivalent; 

A is the fleet average CO2 equivalent emission 
standard calculated in accordance with section 15 
or 16, as the case may be, expressed in grams 
per mile; 

B is the fleet average CO2 equivalent emission 
value calculated in accordance with section 17, 
expressed in grams per mile; 

C is the total number of passenger automobiles or 
light trucks in the fleet; and 

D is the assumed total mileage of the vehicles in 
question, namely: 

(a) 190 971 miles for a fleet of passenger auto-
mobiles; or 
(b) 221 199 miles for a fleet of light trucks. 

(3) L’entreprise calcule le nombre de points ou la 
valeur du déficit pour chacun de ses parcs selon 
l’équation suivante : 

( )
0000001

DCB– A 
PDE

××
=  

où : 
PDE représente le nombre de points si le résultat 

est positif ou la valeur du déficit si le résultat 
est négatif, exprimés en mégagrammes d’équi-
valent CO2; 

A la norme moyenne d’émissions d’équivalent 
CO2 calculée pour le parc conformément aux 
articles 15 ou 16, selon le cas, et exprimée en 
grammes par mille; 

B la valeur moyenne des émissions d’équivalent 
CO2 calculée pour le parc conformément à l’ar-
ticle 17 et exprimée en grammes par mille; 

C le nombre total d’automobiles à passagers ou de 
camions légers dans le parc; 

D la distance totale présumée parcourue par les 
véhicules en cause, soit : 

a) pour un parc d’automobiles à passagers, 
190 971 milles; 
b) pour un parc de camions légers, 221 199 mil-
les. 

Calcul 

Date of credit 
or deficit 

(4) A company obtains credits and incurs deficits 
for a specific fleet on the day on which the com-
pany submits the end of model year report for the 
model year in question. 

(4) L’entreprise obtient des points ou subit un dé-
ficit à l’égard du parc à la date de présentation de 
son rapport de fin d’année de modèle pour l’année 
de modèle en cause. 

Date 
d’attribution 
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Validity — 
time limit 

(5) Credits obtained for a fleet of passenger 
automobiles or light trucks of a specific model year 
can be used in respect of any fleet of passenger 
automobiles or light trucks of five model years after 
the model year in respect of which the credits were 
obtained, after which the credits are no longer 
valid. 

(5) Les points obtenus pour un parc d’auto-
mobiles à passagers ou de camions légers d’une 
année de modèle donnée peuvent être utilisés à 
l’égard de tout parc d’automobiles à passagers ou 
de camions légers des cinq années de modèle qui 
suivent celle à l’égard de laquelle ils ont été obte-
nus. Ils ne sont plus valides subséquemment. 

Durée de 
validité 

 Offsetting Deficits and Use of Credits Compensation du déficit et utilisation des points  

Deficits 19. (1) Subject to subsection (5), a company 
must use credits obtained for a fleet of passenger 
automobiles or light trucks of a specific model year 
to offset any outstanding deficits incurred for any 
of its fleets. 

19. (1) Sous réserve du paragraphe (5), l’entre-
prise doit utiliser les points qu’elle a obtenus pour 
un parc d’automobiles à passagers ou de camions 
légers d’une année de modèle donnée pour com-
penser tout déficit subi à l’égard de l’un de ses 
parcs. 

Déficit 

Remaining 
credits 

(2) A company may bank any remaining credits 
to offset a future deficit or may transfer the remain-
ing credits to another company, except during the 
2012 to 2015 model years if the company elects to 
create a temporary optional fleet under section 22. 

(2) L’entreprise peut soit accumuler tout excé-
dent de points pour compenser un déficit futur soit 
le transférer à une autre entreprise, sauf durant les 
années de modèle 2012 à 2015 si elle choisit de 
constituer des parcs optionnels provisoires en vertu 
de l’article 22. 

Excédent de 
points 

Offset (3) Subject to subsection (4), a company may 
offset a deficit with an equivalent number of credits 
obtained in accordance with section 18 or with an 
equivalent number of credits transferred from an-
other company. 

(3) Sous réserve du paragraphe (4), le déficit 
peut être compensé par application d’un nombre 
égal de points que l’entreprise obtient conformé-
ment à l’article 18 ou qui lui sont transférés par une 
autre entreprise. 

Compensation 

Adjustment (4) The number of credits obtained in respect of 
fleets of the 2011 model year that contain alcohol 
dual fuel vehicles or natural gas dual fuel vehicles 
and that are available to offset a deficit incurred in 
respect of a fleet of passenger automobiles or light 
trucks of the 2012 or subsequent model years must 
be adjusted with the assumption that all alcohol 
dual fuel vehicles and natural gas dual fuel vehicles 
operate only on gasoline or diesel fuel. 

(4) Le nombre de points obtenus à l’égard de parcs 
de l’année de modèle 2011 qui sont composés en 
partie de véhicules à alcool à double carburant ou 
de véhicules à gaz naturel à double carburant et 
qui sont disponibles pour compenser un déficit à 
l’égard d’un parc d’automobiles à passagers ou de 
camions légers de l’année de modèle 2012 ou d’une 
année ultérieure doit être ajusté à partir de l’hypo-
thèse que tous les véhicules à alcool à double car-
burant et les véhicules à gaz naturel à double car-
burant fonctionnent seulement à l’essence ou au 
carburant diesel. 

Ajustement 

Offset —  
time limit 

(5) A company must offset a deficit incurred in 
respect of a model year no later than the day on 
which the company submits the end of model year 
report for vehicles of the third model year after the 
model year for which the company incurred the 
deficit. 

(5) L’entreprise doit compenser le déficit subi à 
l’égard d’une année de modèle au plus tard à la date 
de présentation de son rapport de fin d’année de 
modèle pour la troisième année de modèle qui suit 
celle à l’égard de laquelle elle a subi le déficit. 

Limite 

Purchased  
or merged 
companies 

20. (1) A company that purchases another com-
pany or that results from the merger of companies 
is responsible for offsetting any outstanding deficits 
of the purchased or merged companies. 

20. (1) Il incombe à l’entreprise issue d’une fu-
sion d’entreprises ou qui en acquiert une autre de 
compenser tout déficit des entreprises existant 
avant la fusion ou l’acquisition. 

Fusion ou 
acquisition 

Ceasing 
activities 

(2) If a company ceases to manufacture, import 
or sell passenger automobiles or light trucks, it 
must, before submitting its last end of model year 
report, offset all outstanding deficits for its fleets. 

(2) L’entreprise qui cesse de construire, d’impor-
ter ou de vendre des automobiles à passagers ou des 
camions légers compense tout déficit existant pour 
ses parcs avant de présenter son dernier rapport de 
fin d’année de modèle. 

Cessation 
d’activités 

 Obtention of Credits upon Payment  
to the Receiver General 

Obtention de points sur paiement  
au receveur général 

 

Receiver 
General — 
2011 model 
year 

21. (1) Upon payment to the Receiver General, 
a company may obtain the necessary number of 
credits to offset a deficit incurred for the 2011 
model year at a rate of $20 per megagram of CO2 
equivalent. 

21. (1) Une entreprise peut obtenir le nombre de 
points nécessaires pour compenser un déficit subi à 
l’égard de l’année de modèle 2011 sur paiement au 
receveur général d’un montant déterminé selon le 
taux de 20 $ par mégagramme d’équivalent CO2. 

Receveur 
général — 
année de 
modèle 2011 
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Restriction (2) The credits obtained by a company upon 
payment of an amount to the Receiver General can 
only be used to offset a deficit incurred for the 2011 
model year and cannot be transferred to another 
company. 

(2) Les points obtenus par une entreprise sur 
paiement d’un montant au receveur général ne peu-
vent être utilisés que pour compenser un déficit 
subi à l’égard de l’année de modèle 2011 et ne peu-
vent être transférés à une autre entreprise. 

Restrictions 

 TEMPORARY OPTIONAL FLEETS PARCS OPTIONNELS PROVISOIRES  

Optional fleet 22. (1) A company that manufactured or im-
ported in total less than 40 000 passenger auto-
mobiles and light trucks of the 2009 model year for 
sale in Canada may, for vehicles of the 2012 to 
2015 model years, elect to not include for a given 
year a number of vehicles of the model years 2012, 
2013, 2014 and 2015 in the calculation of the fleet 
average CO2 equivalent emission standard set out in 
section 16 and to create temporary optional fleets of 
passenger automobiles or light trucks with the fol-
lowing restrictions: 

(a) the combined total of passenger automobiles 
and light trucks of the model years 2012 to 2015 
in the temporary optional fleets must not exceed 
10 000; 
(b) subject to sections 23 and 24, the fleet aver-
age CO2 equivalent emission value for a com-
pany’s temporary optional fleet of passenger 
automobiles and temporary optional fleet of light 
trucks of a given model year must not exceed the 
optional fleet average CO2 equivalent emission 
standards for that model year, calculated in ac-
cordance with subsection (2); and 
(c) the company must have manufactured or im-
ported at least one passenger automobile or light 
truck of the 2009 model year for sale in Canada. 

22. (1) L’entreprise qui a fabriqué ou importé au 
total moins de 40 000 automobiles à passagers et 
camions légers de l’année de modèle 2009 en vue 
de les vendre au Canada peut, pour les années de 
modèle 2012 à 2015, choisir de ne pas inclure, pour 
une année donnée, un certain nombre de véhicules 
qui font partie de ses parcs dans le calcul de la 
norme moyenne d’émissions d’équivalent CO2 
prévu à l’article 16 et de constituer des parcs op-
tionnels provisoires d’automobiles à passagers ou 
de camions légers si les conditions suivantes sont 
réunies : 

a) le total des automobiles à passagers et des ca-
mions légers inclus dans les parcs optionnels 
provisoires pour les années de modèle 2012 à 
2015 ne dépasse pas 10 000; 
b) sous réserve des articles 23 et 24, la valeur 
moyenne des émissions d’équivalent CO2 de son 
parc optionnel provisoire d’automobiles à passa-
gers et celle de son parc optionnel provisoire de 
camions légers d’une année de modèle donnée ne 
dépassent pas la norme moyenne d’émissions 
d’équivalent CO2 de rechange calculée pour cha-
cun de ces parcs conformément au paragra-
phe (2) pour l’année de modèle en cause; 
c) l’entreprise a fabriqué ou importé au moins 
une automobile à passagers ou un camion léger 
de l’année de modèle 2009 en vue de les vendre 
au Canada. 

Parc optionnel 

Optional fleet 
average 
standards 

(2) A company that creates a temporary optional 
fleet must calculate the optional fleet average CO2 
equivalent emission standard in accordance with 
the following formula for each model year, round-
ing the result to the nearest whole number: 

25.1
C

B)(AΣ ××
 

where 
A is the CO2 equivalent emission target value for 

each group of passenger automobiles or light 
trucks included in the temporary optional fleet, 
determined in accordance with: 

(a) subsection 16(3) for the groups of passen-
ger automobiles, or 
(b) subsection 16(4) for the groups of light 
trucks; 

B is the number of passenger automobiles or light 
trucks in the group in question; and 

C is the total number of passenger automobiles or 
light trucks in the temporary optional fleet. 

(2) L’entreprise qui constitue un parc optionnel 
provisoire calcule, pour chaque année de modèle, la 
norme moyenne d’émissions d’équivalent CO2 de 
remplacement applicable à ce parc selon la formule 
suivante : 

25,1
C

B)(AΣ ××
 

où : 
A représente la valeur cible d’émissions d’équi-

valent CO2 déterminée pour chaque groupe 
d’automobiles à passagers ou de camions légers 
inclus dans le parc optionnel provisoire selon 
l’une ou l’autre des dispositions suivantes : 

a) pour les groupes d’automobiles à passagers, 
selon le paragraphe 16(3), 
b) pour les groupes de camions légers, selon le 
paragraphe 16(4); 

B le nombre d’automobiles à passagers ou de ca-
mions légers dans le groupe en cause; 

C le nombre total d’automobiles à passagers ou 
de camions légers dans le parc optionnel 
provisoire. 

Normes 
moyennes de 
remplacement 
provisoires 

Optional fleet 
average values 

(3) A company that creates a temporary optional 
fleet must determine, for each model year, the op-
tional fleet average CO2 equivalent emission value 
using the formula set out in section 17. 

(3) L’entreprise qui constitue un parc optionnel 
provisoire calcule, pour chaque année de modèle, 
la valeur moyenne des émissions d’équivalent CO2 
de ce parc au moyen de la formule prévue à l’arti-
cle 17. 

Valeurs 
moyennes de 
remplacement 
provisoires 
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Application of 
section 18 

23. (1) A company that creates a temporary op-
tional fleet of passenger automobiles or light trucks 
obtains credits or incurs deficits in respect of its 
temporary optional fleet in accordance with subsec-
tion 18(1) or (2), as the case may be. 

23. (1) L’entreprise qui constitue un parc option-
nel provisoire d’automobiles à passagers ou de 
camions légers obtient des points ou subit un défi-
cit, selon le cas, à l’égard de ce parc aux termes des 
paragraphes 18(1) ou (2). 

Application de 
l’article 18 

Calculation (2) The company must calculate the credits or 
deficits for each of its temporary optional fleets 
using the equation set out in subsection 18(3). 

(2) Elle calcule le nombre de points ou la valeur 
du déficit à l’égard du parc optionnel provisoire 
selon l’équation prévue au paragraphe 18(3). 

Calcul 

Application of 
subsec- 
tion 18(4) 

(3) Subsection 18(4) applies to credits obtained 
or deficits incurred in accordance with this 
section. 

(3) Le paragraphe 18(4) s’applique aux points 
obtenus ou au déficit subi en application du présent 
article. 

Application du 
paragra- 
phe 18(4) 

Validity — 
time limit 

(4) Credits obtained for a temporary optional 
fleet of passenger automobiles or light trucks of a 
given model year can only be used to offset a defi-
cit incurred in respect of temporary optional fleets 
of passenger automobiles or light trucks of the 2012 
to 2015 model years, after which the credits are no 
longer valid. 

(4) Les points obtenus pour un parc optionnel 
provisoire d’automobiles à passagers ou de camions 
légers d’une année de modèle donnée ne peuvent 
être utilisés que pour compenser un déficit à l’égard 
d’un parc optionnel provisoire d’automobiles à 
passagers ou de camions légers des années de 
modèle 2012 à 2015. Ils ne sont plus valides 
subséquemment. 

Durée de 
validité 

Offsetting — 
application of 
sections 19  
and 20 

24. (1) Subsections 19(1) and (5) and section 20 
apply to credits obtained and deficits incurred for a 
temporary optional fleet. 

24. (1) Les paragraphes 19(1) et (5) et l’article 20 
s’appliquent aux points obtenus et au déficit subis à 
l’égard d’un parc optionnel provisoire. 

Compensation 
— application 
des articles 19 
et 20 

Limit on use of 
credits 

(2) A company must not use credits obtained for 
a temporary optional fleet to offset a deficit in-
curred for a fleet of passenger automobiles or light 
trucks to which the fleet average CO2 equivalent 
emission standard set out in section 16 applies. 

(2) L’entreprise ne peut utiliser de points obtenus 
pour un parc optionnel provisoire d’automobiles à 
passagers ou de camions légers pour compenser un 
déficit subi à l’égard d’un parc assujetti à la norme 
moyenne d’émissions d’équivalent CO2 prévue à 
l’article 16. 

Limite à 
l’utilisation des 
points 
optionnels 

Future deficit (3) A company may bank any remaining credits 
obtained for a temporary optional fleet to offset a 
future deficit incurred for another temporary op-
tional fleet. 

(3) L’entreprise peut accumuler tout excédent de 
points obtenus pour une année de modèle à l’égard 
d’un parc optionnel provisoire pour compenser un 
déficit futur à l’égard d’un autre parc optionnel 
provisoire. 

Cumul de 
points 
optionnels 

Use of credits (4) A company must use any remaining credits 
obtained for a fleet of passenger automobiles or 
light trucks to which the fleet average CO2 equiva-
lent emission standard set out in section 16 applies 
to offset a deficit incurred for a temporary optional 
fleet. 

(4) L’entreprise est tenue d’utiliser tout excédent 
de points obtenus pour un parc d’automobiles à 
passagers ou de camions légers assujetti à la norme 
moyenne d’émissions d’équivalent CO2 prévue à 
l’article 16 pour compenser un déficit subi à l’égard 
d’un parc optionnel provisoire. 

Utilisation de 
points 
ordinaires 

 
EARLY ACTION CREDITS POINTS D’ACTION PRÉCOCE 

 

Early action 
credits — 
2008, 2009 and 
2010 model 
years 

25. (1) A company may obtain early action cred-
its in respect of its fleets of passenger automobiles 
and light trucks of the 2008, 2009 and 2010 model 
years if the total number of credits calculated in 
respect of those fleets of the 2008, 2009 and 2010 
model years is greater than the total number of 
deficits incurred for those model years and the 
company reports the credits in its 2011 model year 
report. 

25. (1) L’entreprise peut obtenir des points 
d’action précoce à l’égard de ses parcs d’automo-
biles à passagers et de camions légers des années de 
modèle 2008, 2009 et 2010 si le total des points 
calculés à l’égard des deux parcs pour ces années 
de modèle est supérieur au déficit total subi à leur 
égard pour ces années de modèle et si l’entreprise 
inclut ces points dans son rapport pour l’année de 
modèle 2011. 

Traitement des 
points d’action 
précoce — 
années de 
modèle 2008, 
2009 et 2010 

Date of early 
action credits 

(2) The early action credits are obtained by a 
company on the day on which the report referred to 
in subsection (1) is submitted. 

(2) L’entreprise obtient les points d’action pré-
coce à la date de présentation du rapport visé au 
paragraphe (1). 

Date 
d’attribution 
des points 
d’action 
précoce 

Calculation (3) Early action credits obtained or deficits in-
curred in respect of its fleets of passenger auto-
mobiles and light trucks of the 2008, 2009 and 
2010 model years must be calculated in accordance 
with subsection 18(3), except that the fleet average 
CO2 equivalent emission standard for the 2008, 
2009 and 2010 model years, as determined for A, is 
the following: 

(3) Les points d’action précoce obtenus ou le dé-
ficit subi à l’égard des parcs d’automobiles à passa-
gers et de camions légers des années de modèle 
2008, 2009 et 2010 sont calculés conformément au 
paragraphe 18(3), sauf que la norme moyenne des 
émissions d’équivalent CO2 pour les parcs des an-
nées de modèle 2008, 2009 et 2010, représentée par 
l’élément A, est la suivante : 

Calcul des 
points ou du 
déficit 
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(a) in the case of passenger automobiles, 
323 grams per mile; and 
(b) in the case of light trucks, either the quotient 
of 8 887 divided by the light truck fuel economy 
level for the applicable model year determined in 
accordance with section 5 of Title 49, subtitle B, 
chapter V, part 533, of the CFR, applicable to 
that model year, or 

(i) 395 grams per mile for the 2008 model 
year, 
(ii) 381 grams per mile for the 2009 model 
year, and 
(iii) 376 grams per mile for the 2010 model 
year. 

a) à l’égard des parcs d’automobiles à passagers, 
323 g/mille; 
b) à l’égard des parcs de camions légers soit cor-
respond au quotient de 8 887 par le niveau d’éco-
nomie de carburant calculé pour les camions 
légers de l’année de modèle en cause conformé-
ment à l’article 5 de la partie 533, chapitre V, 
sous-titre B, titre 49, du CFR applicable à cette 
année de modèle, soit : 

(i) 395 g/mille pour l’année de modèle 2008, 
(ii) 381 g/mille pour l’année de modèle 2009, 
(iii) 376 g/mille pour l’année de modèle 2010. 

Modification (4) For the purposes of paragraph (3)(b), the 
equation in Figure 1 set out in section 5 of Title 49, 
subtitle B, chapter V, part 533, of the CFR is modi-
fied as follows: 

(a) “N” is the total number of passenger auto-
mobiles or light trucks in the fleet; 
(b) “Ni” is the number of passenger automobiles 
or light trucks in each group “i” in the fleet; and 
(c) “i” is a group of passenger automobiles or 
light trucks of the same model type and that have 
the same footprint. 

(4) Pour l’application de l’alinéa (3)b), l’équa-
tion prévue à la figure 1 de l’article 5 de la par-
tie 533, chapitre V, sous-titre B, titre 49, du CFR 
est modifiée de la façon suivante : 

a) la valeur N correspond au nombre total d’au-
tomobiles à passagers ou de camions légers dans 
le parc; 
b) la valeur Ni correspond au nombre d’auto-
mobiles à passagers ou de camions légers pour 
chaque groupe « i » dans le parc; 
c) la donnée « i » représente un groupe d’auto-
mobiles à passagers ou de camions légers d’un 
même type de modèle possédant la même 
empreinte. 

Modifications 

2008 model 
year — 
limitation 

(5) Early action credits obtained for a fleet of 
passenger automobiles or light trucks of the 2008 
model year can only be used to offset a deficit in-
curred in respect of a fleet of passenger auto-
mobiles or light trucks of the 2011 model year, 
after which the credits are no longer valid. 

(5) Les points d’action précoce obtenus pour un 
parc d’automobiles à passagers ou de camions lé-
gers de l’année de modèle 2008 ne peuvent être 
utilisés que pour compenser un déficit subi à 
l’égard d’un parc d’automobiles à passagers ou de 
camions légers de l’année de modèle 2011. Ils ne 
sont plus valides subséquemment. 

Année de 
modèle  
2008 — limite 

Validity — 
time limit 

(6) Early action credits obtained for a fleet of 
passenger automobiles or light trucks of the 2009 or 
2010 model year can be used as of the 2011 model 
year, but only in respect of any fleet of passenger 
automobiles or light trucks of five model years after 
the model year in respect of which the credits were 
obtained, after which the credits are no longer 
valid. 

(6) Les points d’action précoce obtenus pour un 
parc d’automobiles à passagers ou de camions lé-
gers de l’une des années de modèle 2009 ou 2010 
peuvent être utilisés à compter de l’année de mo-
dèle 2011, mais ne peuvent être utilisés qu’à 
l’égard de tout parc d’automobiles à passagers ou 
de camions légers des cinq années de modèle qui 
suivent celle à l’égard de laquelle ils ont été obte-
nus. Ils ne sont plus valides subséquemment. 

Durée de 
validité 

Use of early 
action credits 

(7) Subject to subsection (8), the rules set out in 
sections 19 and 20 with respect to credits also apply 
to early action credits. 

(7) Sous réserve du paragraphe (8), les règles 
prévues aux articles 19 et 20 relativement aux 
points s’appliquent également aux points d’action 
précoce. 

Utilisation des 
points d’action 
précoce 

Adjustment (8) If the early action credits are obtained in re-
spect of fleets of the 2009 and 2010 model years 
that contain alcohol dual fuel vehicles or natural 
gas dual fuel vehicles, the number of early action 
credits that are available to offset a deficit incurred 
in respect of a fleet of passenger automobiles or 
light trucks of the 2012 or subsequent model years 
must be adjusted with the assumption that all alco-
hol dual fuel vehicles and natural gas dual fuel 
vehicles operate only on gasoline or diesel fuel. 

(8) Si les points d’action précoce ont été obtenus 
à l’égard de parcs de l’année de modèle 2009 ou 
2010 composés en partie de véhicules à alcool à 
double carburant ou de véhicules à gaz naturel à 
double carburant, le nombre de points d’action pré-
coce qui sont disponibles pour compenser un déficit 
à l’égard d’un parc d’automobiles à passagers ou de 
camions légers de l’année de modèle 2012 ou d’une 
année de modèle ultérieure doit être ajusté à partir 
de l’hypothèse que tous les véhicules à alcool à 
double carburant et les véhicules à gaz naturel à 
double carburant fonctionnent seulement à l’essen-
ce ou au carburant diesel. 

Ajustement 
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Definitions 26. (1) For the purposes of this section 
(a) “heavy light-duty truck”, “light-duty 
vehicle”, “light light-duty truck” and “medium-
duty passenger vehicle” have the same meaning 
as in subsection 1(1) of the On-Road Vehicle and 
Engine Emission Regulations; and 
(b) “loaded vehicle weight” means the curb 
weight of the vehicle plus 136.1 kg 
(300 pounds). 

26. (1) Pour l’application du présent article : 
a) « camionnette légère », « camionnette lourde », 
« véhicule léger » et « véhicule moyen à passa-
gers » s’entendent au sens du paragraphe 1(1) du 
Règlement sur les émissions des véhicules rou-
tiers et de leurs moteurs; 
b) « poids du véhicule chargé » s’entend, à l’égard 
d’un véhicule, de sa masse en état de marche à 
laquelle sont ajoutés 136,1 kg (300 livres). 

Définitions 

Alternative 
fleet 
combination 
for early action 
credits 

(2) Instead of obtaining early action credits in re-
spect of its fleets of passenger automobiles and 
light trucks of the 2008, 2009 and 2010 model 
years, a company may obtain early action credits in 
respect of its combined fleet of light-duty 
vehicles and light light-duty trucks that have a 
loaded vehicle weight of 1 701 kg (3 750 pounds) 
or less and its combined fleet of light light-duty 
trucks that have a loaded vehicle weight of more 
than 1 701 kg (3 750 pounds), heavy light-duty 
trucks and medium-duty passenger vehicles. 

(2) Au lieu d’obtenir les points d’action précoce 
à l’égard de ses parcs d’automobiles à passagers et 
de camions légers des années de modèle 2008, 
2009 et 2010, l’entreprise peut les obtenir à l’égard 
de ses parcs composés soit de véhicules légers et de 
camionnettes légères ayant un poids du véhicule 
chargé d’au plus 1 701 kg (3 750 livres), soit de 
camionnettes légères ayant un poids du véhicule 
chargé supérieur à 1 701 kg (3 750 livres), de 
camionnettes lourdes et de véhicules moyens à 
passagers. 

Parcs de 
remplacement 
pour crédits 
d’action 
précoce 

Fleet average 
CO2 equivalent 
emission 
standard 

(3) Section 25 applies to the combined fleets re-
ferred to in subsection (2), except that the fleet 
average CO2 equivalent emission standard provided 
for in subsection 25(3) is the following: 

(a) in the case of 2008 and 2009 model year 
light-duty vehicles and light light-duty trucks 
that have a loaded vehicle weight of 1 701 kg 
(3 750 pounds) or less, 321 grams per mile; 
(b) in the case of 2008 and 2009 model year light 
light-duty trucks that have a loaded vehicle 
weight of more than 1 701 kg (3 750 pounds), 
heavy light-duty trucks and medium-duty pas-
senger vehicles, 437 grams per mile; 
(c) in the case of 2010 model year light-
duty vehicles and light light-duty trucks that 
have a loaded vehicle weight of 1 701 kg 
(3 750 pounds) or less, 299 grams per mile; and 
(d) in the case of 2010 model year light light-
duty trucks that have a loaded vehicle weight of 
more than 1 701 kg (3 750 pounds), heavy light-
duty trucks and medium-duty passenger vehicles, 
418 grams per mile. 

(3) L’article 25 s’applique aux parcs visés au pa-
ragraphe (2), sauf que la norme moyenne d’émis-
sions d’équivalent CO2 prévue au paragraphe 25(3) 
est la suivante : 

a) 321 g/mille pour les parcs de véhicules légers 
et de camionnettes légères des années de modèle 
2008 et 2009 ayant un poids du véhicule chargé 
d’au plus 1 701 kg (3 750 livres); 
b) 437 g/mille pour les parcs de camionnettes lé-
gères ayant un poids du véhicule chargé supé-
rieur à 1 701 kg (3 750 livres), camionnettes 
lourdes et de véhicules moyens à passagers des 
années de modèle 2008 et 2009; 
c) 299 g/mille pour les parcs de véhicules 
légers et de camionnettes légères de l’année de 
modèle 2010 ayant un poids du véhicule chargé 
d’au plus 1 701 kg (3 750 livres); 
d) 418 g/mille pour les parcs de camionnettes lé-
gères ayant un poids du véhicule chargé supé-
rieur à 1 701 kg (3 750 livres), de camionnettes 
lourdes et de véhicules moyens à passagers de 
l’année de modèle 2010. 

Normes 
moyennes 
d’émissions 
d’équivalent 
CO2 

 REPORTS RAPPORTS  

2011 model 
year report 

27. (1) A company must submit to the Minister a 
report for the 2011 model year, signed by a person 
who is authorized to act on behalf of the company, 
no later than May 1, 2012. 

27. (1) L’entreprise fournit au ministre, au plus 
tard le 1er mai 2012, un rapport pour l’année de 
modèle 2011 signé par une personne autorisée à 
agir pour son compte. 

Rapport pour 
l’année de 
modèle 2011 

Content of 
report 

(2) Subject to subsection (3), the 2011 model 
year report must contain the following information: 

(a) in respect of each of the company’s fleets of 
the 2011 model year, 

(i) the fleet average CO2 equivalent emission 
standard, calculated in accordance with section 
15, and expressed in grams per mile, 
(ii) the fleet average carbon-related exhaust 
emission value, calculated in accordance with 
subsection 17(6), and all the values and data 
used in the calculation of that value, 
(iii) the number of credits or deficits, calcu-
lated in accordance with subsection 18(3) and, 
 
 

(2) Sous réserve du paragraphe (3), le rapport de 
l’entreprise pour l’année de modèle 2011 contient 
les renseignements suivants : 

a) pour chacun de ses parcs de l’année de 
modèle 2011 : 

(i) la norme moyenne d’émissions d’équiva-
lent CO2 calculée conformément à l’article 15 
et exprimée en grammes par mille, 
(ii) la valeur moyenne des émissions de gaz 
d’échappement liées au carbone du parc, cal-
culée conformément au paragraphe 17(6), ain-
si que toutes les valeurs et données utilisées 
pour le calcul, 
 
 

Contenu du 
rapport 
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if applicable, the number of available credits 
adjusted in accordance with subsection 19(4), 
(iv) the information set out in para-
graphs 29(2)(g), (j) to (n), (q) and (r), 
(v) if applicable, a statement that the company 
has elected to exclude from its fleets the pas-
senger automobiles or light trucks that it 
manufactures or imports and that will be used 
in Canada solely for the purposes of exhibi-
tion, demonstration, evaluation or testing, 
(vi) if applicable, a statement that the company 
has elected to include in its fleets all of its pas-
senger automobiles or light trucks of the 2011 
model year, 
(vii) if applicable, a statement that the com-
pany has elected to exclude from its fleets all 
emergency vehicles of the 2011 model year, 
and 
(viii) if any, the number of CO2 emission cred-
its or early action credits that are used to offset 
a deficit incurred in respect of the fleets, as 
well as their identification by fleet of origin 
and model year; and 

(b) in respect of its fleets of the 2008 to 2010 
model years, the total number of early action 
credits calculated in accordance with subsec-
tion 25(1), and, if applicable, the number of 
available early action credits adjusted in accord-
ance with subsection 25(8) for both fleets of 
those model years. 

(iii) le nombre de points ou la valeur du défi-
cit, calculés conformément au paragra-
phe 18(3) et, s’il y a lieu, le nombre de points 
disponibles ajusté conformément au paragra-
phe 19(4), 
(iv) les renseignements prévus aux ali-
néas 29(2)g) et j) à n), q) et r), 
(v) s’il y a lieu, une déclaration portant que 
l’entreprise a choisi d’exclure de ses parcs les 
automobiles à passagers ou les camions légers 
qu’elle construit ou importe qui sont destinés à 
être utilisés au Canada à des fins strictement 
promotionnelles ou expérimentales, 
(vi) s’il y a lieu, une déclaration portant que 
l’entreprise a choisi d’inclure l’ensemble de 
ses automobiles à passagers ou de ses camions 
légers de l’année de modèle 2011 dans ses 
parcs, 
(vii) s’il y a lieu, une déclaration portant que 
l’entreprise a choisi d’exclure les véhicules 
d’urgence de ses parcs de l’année de 
modèle 2011, 
(viii) le cas échéant, le nombre de points rela-
tifs aux émissions de CO2 et de points d’action 
précoce qui sont utilisés pour compenser le dé-
ficit subi à l’égard des parcs, ainsi que le parc 
et l’année de modèle à l’égard de laquelle ils 
ont été obtenus; 

b) le nombre total des points d’action précoce 
calculés pour ses parcs des années de modèle 
2008 à 2010 conformément au paragraphe 25(1) 
et, s’il y a lieu, le nombre de points disponibles 
ajusté conformément au paragraphe 25(8) à 
l’égard des deux parcs pour ces années de 
modèle. 

Reporting early 
action credits 

(3) In order to obtain early action credits under 
section 25 or 26 in respect of its fleets of the 2008 
to 2010 model years, a company must also include 
in its 2011 model year report the following infor-
mation in respect of each of the 2008 to 2010 
model years and each fleet: 

(a) the number of credits or deficits calculated in 
accordance with subsection 18(3); 
(b) the fleet average CO2 equivalent emission 
standard used in the calculation of the number of 
credits or deficits; 
(c) the fleet average CO2 equivalent emission 
value, calculated in accordance with section 17; 
(d) the fleet average carbon-related exhaust 
emission value, calculated in accordance with 
subsection 17(2); 
(e) the total number of vehicles in the fleet; 
(f) the carbon-related exhaust emission value for 
each model type in the fleet, calculated in accord-
ance with subsection 17(2), and all the values 
and data used in the calculation of that value; 
(g) the number of vehicles of each model type; 
(h) if the company calculates an allowance 
referred to in subsection 17(7), the value of the 
allowance for the fleet and, for each air condi-
tioning system, 

(i) a description of the system, 
 

(3) Pour obtenir des points d’action précoce aux 
termes des articles 25 ou 26 pour ses parcs des an-
nées de modèle 2008 à 2010, l’entreprise doit éga-
lement inclure dans son rapport les renseignements 
ci-après pour chacune des années de modèle 2008 à 
2010 et pour chacun de ses parcs : 

a) le nombre de points ou la valeur du déficit, 
calculés conformément au paragraphe 18(3); 
b) la norme moyenne d’émissions d’équivalent 
CO2 utilisée pour le calcul des points ou la valeur 
du déficit; 
c) la valeur moyenne des émissions d’équiva-
lent CO2, calculée conformément à l’article 17; 
d) la valeur moyenne des émissions de gaz 
d’échappement liées au carbone de chaque parc, 
calculée conformément au paragraphe 17(2); 
e) le nombre total de véhicules dans le parc; 
f) la valeur des émissions de gaz d’échappement 
liées au carbone, calculée conformément au pa-
ragraphe 17(2) pour chaque type de modèle dans 
le parc, ainsi que toutes les valeurs et données 
utilisées pour le calcul; 
g) le nombre de véhicules de chaque type de 
modèle; 
h) si l’entreprise calcule l’allocation visée au pa-
ragraphe 17(7), la valeur de l’allocation pour le 
parc et, pour chaque système de climatisation : 
 

Déclaration des 
points d’action 
précoce 
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(ii) the CO2 equivalent leakage reduction, cal-
culated in accordance with that subsection, 
and all the values and data used in the calcula-
tion of the reduction, and 
(iii) the total number of vehicles in the fleet 
that are equipped with the system; 

(i) if the company calculates an allowance re-
ferred to in subsection 17(8), the value of the al-
lowance for the fleet and, for each air condition-
ing system, 

(i) a description of the system, 
(ii) the air conditioning efficiency allowance, 
calculated in accordance with that subsection, 
and all the values and data used in the calcula-
tion of the allowance, and 
(iii) the total number of vehicles in the fleet 
that are equipped with the system; 

(j) if the company calculates an allowance re-
ferred to in subsection 17(9), the value of the al-
lowance for the fleet and, for each innovative 
technology, 

(i) a description of the technology, 
(ii) the allowance for each innovative technol-
ogy, calculated in accordance with that sub-
section and, if applicable, subsection 17(10), 
and all the values and data used in the calcula-
tion of the allowance, and 
(iii) the total number of vehicles in the fleet 
that are equipped with the technology; and 

(k) if applicable, evidence of the EPA approval 
referred to in subsection 17(10). 

(i) une description du système, 
(ii) la réduction des fuites d’équivalent CO2, 
calculée conformément à ce paragraphe, ainsi 
que toutes les valeurs et données utilisées pour 
le calcul de la réduction, 
(iii) le nombre total de véhicules dans le parc 
dotés du système; 

i) si l’entreprise calcule l’allocation visée au pa-
ragraphe 17(8), la valeur de l’allocation pour le 
parc et, pour chaque système de climatisation : 

(i) une description du système, 
(ii) l’allocation liée à l’efficacité de la climati-
sation, calculée conformément à ce paragra-
phe, ainsi que toutes les valeurs et les données 
utilisées pour le calcul de l’allocation, 
(iii) le nombre total de véhicules dans le parc 
dotés du système; 

j) si l’entreprise calcule l’allocation visée au pa-
ragraphe 17(9), la valeur de l’allocation pour le 
parc et, pour chaque technologie innovatrice : 

(i) une description de la technologie, 
(ii) l’allocation pour chaque technologie inno-
vatrice, calculée conformément à ce paragra-
phe et, s’il y a lieu, au paragraphe 17(10), ainsi 
que toutes les valeurs et données utilisées pour 
le calcul de l’allocation, 
(iii) le nombre total de véhicules dans le parc 
dotés de la technologie; 

k) s’il y a lieu, l’attestation de l’approbation par 
l’EPA prévue au paragraphe 17(10). 

Annual 
preliminary 
report 

28. (1) A company must submit to the Minister a 
preliminary report signed by a person who is au-
thorized to act on behalf of the company 

(a) for vehicles of the 2012 model year, no later 
than September 1, 2011; and 
(b) for vehicles of subsequent model years, no 
later than September 1 of the calendar year pre-
ceding the calendar year that corresponds to the 
model year in question. 

28. (1) L’entreprise fournit au ministre un rap-
port préliminaire signé par une personne autorisée à 
agir pour son compte, au plus tard à la date 
suivante : 

a) le 1er septembre 2011 pour les véhicules de 
l’année de modèle 2012; 
b) le 1er septembre de l’année civile qui précède 
l’année civile correspondant à l’année de modèle 
visée par le rapport pour les véhicules des années 
de modèle ultérieures. 

Rapport 
préliminaire 
annuel 

Content (2) A company must determine the carbon-
related exhaust emission value for each model type 
in its fleets of a given model year, calculated in 
accordance with subsection 17(2), and must include 
in its preliminary report, for each of its fleets, the 
value for each model type and all the values and 
data used in the calculation of that value. 

(2) L’entreprise détermine, conformément au pa-
ragraphe 17(2), la valeur des émissions de gaz 
d’échappement liées au carbone pour chaque type 
de modèle dans ses parcs d’une année de modèle 
donnée et inclut dans son rapport préliminaire, pour 
chacun de ses parcs, les résultats de ses calculs pour 
chaque type de modèle, ainsi que toutes les valeurs 
et données utilisées pour les calculs. 

Contenu 

End of model 
year report 

29. (1) A company must submit to the Minister 
an end of model year report signed by a person who 
is authorized to act on behalf of the company 

(a) for vehicles of the 2012 model year, no later 
than May 1, 2013; and 
(b) for vehicles of subsequent model years, no 
later than May 1 of the calendar year following 
the calendar year that corresponds to the model 
year in question. 

29. (1) L’entreprise fournit au ministre un rap-
port de fin d’année de modèle signé par une per-
sonne autorisée à agir pour son compte, au plus tard 
à la date suivante : 

a) le 1er mai 2013 pour les véhicules de l’année 
de modèle 2012; 
b) le 1er mai de l’année civile qui suit la fin de 
l’année civile correspondant à l’année de modèle 
visée par le rapport pour les véhicules des années 
de modèle ultérieures. 

Rapports de fin 
d’année de 
modèle 

Content (2) The end of model year report, for a given 
model year, must contain the following information 
in respect of each of the company’s fleets: 

 

(2) Le rapport de fin d’année de modèle, pour 
une année de modèle donnée, contient tous les ren-
seignements ci-après pour chacun des parcs de 
l’entreprise : 

Contenu 
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(a) if applicable, a statement that the company 
has elected to create a temporary optional fleet of 
passenger automobiles or light trucks; 
(b) if applicable, a statement that the company 
has elected to exclude from its fleets the passen-
ger automobiles or light trucks that it manufac-
tures or imports and that will be used in Canada 
solely for the purposes of exhibition, demonstra-
tion, evaluation or testing; 
(c) the fleet average CO2 equivalent emission 
standard, calculated in accordance with subsec-
tion 16(2); 
(d) the CO2 emission target value for each group, 
calculated for the purposes of section 16, and all 
the values and data used in the calculation of that 
value; 
(e) the number of vehicles in each group consti-
tuted for the purposes of section 16; 
(f) the total number of vehicles in the fleet; 
(g) the fleet average CO2 equivalent emission 
value, calculated in accordance with section 17; 
(h) the fleet average carbon-related exhaust 
emission value, calculated in accordance with 
subsection 17(2); 
(i) the carbon-related exhaust emission value for 
each model type, calculated in accordance with 
subsection 17(2), and all the values and data used 
in the calculation of that value; 
(j) the number of vehicles of each model type in 
the fleet; 
(k) if the company calculates an allowance re-
ferred to in subsection 17(7), the value of the al-
lowance for the fleet and, for each air condition-
ing system, 

(i) a description of the system, 
(ii) the CO2 equivalent leakage reduction, cal-
culated in accordance with that subsection, 
and all the values and data used in the calcula-
tion of the reduction, and 
(iii) the total number of vehicles in the fleet 
that are equipped with the system; 

(l) if the company calculates an allowance re-
ferred to in subsection 17(8), the value of the al-
lowance for the fleet and, for each air condition-
ing system, 

(i) a description of the system, 
(ii) the air conditioning efficiency allowance, 
calculated in accordance with that subsection, 
and all the values and data used in the calcula-
tion of the allowance, and 
(iii) the total number of vehicles in the fleet 
that are equipped with the system; 

(m) if the company calculates an allowance re-
ferred to in subsection 17(9), the value of the al-
lowance for the fleet and, for each innovative 
technology, 

(i) a description of the technology, 
(ii) the allowance for each innovative technol-
ogy, calculated in accordance with that sub-
section and, if applicable, subsection 17(10), 
and all the values and data used in the calcula-
tion of the allowance, and 
 

a) s’il y a lieu, une déclaration portant que l’en-
treprise a choisi de constituer des parcs option-
nels provisoires d’automobiles à passagers ou de 
camions légers; 
b) s’il y a lieu, une déclaration portant que l’en-
treprise a choisi d’exclure de ses parcs les auto-
mobiles à passagers ou les camions légers qu’elle 
construit ou importe qui sont destinés à être utili-
sés au Canada à des fins strictement promotion-
nelles ou expérimentales; 
c) la norme moyenne d’émissions d’équivalent 
CO2, calculée conformément au paragra-
phe 16(2); 
d) la valeur cible d’émissions de CO2, détermi-
née pour chaque groupe pour l’application de 
l’article 16, ainsi que toutes les valeurs et don-
nées utilisées pour le calcul; 
e) le nombre de véhicules dans chaque groupe 
constitué pour l’application de l’article 16; 
f) le nombre total de véhicules dans le parc; 
g) la valeur moyenne des émissions d’équiva-
lent CO2, calculée conformément à l’article 17 
pour le parc; 
h) la valeur moyenne des émissions de gaz 
d’échappement liées au carbone pour le parc, 
calculée conformément au paragraphe 17(2); 
i) la valeur des émissions de gaz d’échappement 
liées au carbone, calculée conformément au pa-
ragraphe 17(2), pour chaque type de modèle, ain-
si que toutes les valeurs et données utilisées pour 
le calcul; 
j) le nombre de véhicules de chaque type de mo-
dèle dans le parc; 
k) si l’entreprise calcule l’allocation visée au pa-
ragraphe 17(7), la valeur de l’allocation pour le 
parc et, pour chaque système de climatisation : 

(i) une description du système, 
(ii) la réduction des fuites d’équivalent CO2, 
calculée conformément à ce paragraphe, ainsi 
que toutes les valeurs et données utilisées pour 
le calcul de la réduction, 
(iii) le nombre total de véhicules dans le parc 
dotés du système; 

l) si l’entreprise calcule l’allocation visée au pa-
ragraphe 17(8), la valeur de l’allocation pour le 
parc et, pour chaque système de climatisation : 

(i) une description du système, 
(ii) l’allocation liée à l’efficacité de la climati-
sation, calculée conformément à ce paragra-
phe, ainsi que toutes les valeurs et données uti-
lisées pour le calcul de l’allocation, 
(iii) le nombre total de véhicules dans le parc 
dotés du système; 

m) si l’entreprise calcule l’allocation visée au pa-
ragraphe 17(9), la valeur de l’allocation pour le 
parc et, pour chaque technologie innovatrice : 

(i) une description de la technologie, 
(ii) l’allocation pour chaque technologie inno-
vatrice, calculée conformément à ce paragra-
phe et, s’il y a lieu, au paragraphe 17(10), ainsi 
que toutes les valeurs et données utilisées pour 
le calcul de l’allocation, 
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(iii) the total number of vehicles in the fleet 
equipped with the technology; 

(n) if applicable, evidence of the EPA approval 
referred to in subsection 17(10); 
(o) the number of credits or deficits, calculated in 
accordance with subsection 18(3); 
(p) if applicable, a statement that the company 
has elected to apply subsection 17(3) and the 
number of credits obtained as a result of this 
election; 
(q) if any, the number of CO2 emission credits 
and early action credits that are used to offset a 
deficit incurred in respect of the fleet of the 
model year in question or an outstanding deficit 
incurred in respect of the fleet, as well as their 
identification by fleet of origin and model year; 
and 
(r) an accounting of all the CO2 emission credits 
and early action credits and deficits incurred for 
each model year and for each fleet. 

(iii) le nombre total de véhicules dans le parc 
dotés de la technologie; 

n) s’il y a lieu, l’attestation de l’approbation par 
l’EPA visée au paragraphe 17(10); 
o) le nombre de points ou la valeur du déficit, 
calculés conformément au paragraphe 18(3) pour 
le parc; 
p) s’il y a lieu, une déclaration portant que 
l’entreprise a choisi de se prévaloir du paragra-
phe 17(3) et le nombre de points qui en découle; 
q) le cas échéant, le nombre de points relatifs aux 
émissions de CO2 et de points d’action précoce 
qui sont utilisés pour compenser le déficit subi à 
l’égard du parc pour l’année de modèle en cause 
ou un déficit antérieur subi à l’égard de ce parc, 
ainsi que le parc et l’année de modèle à l’égard 
de laquelle ils ont été obtenus; 
r) le bilan, pour chaque année de modèle et cha-
que parc, des points relatifs aux émissions de 
CO2, des points d’action précoce et des déficits. 

Content — 
temporary 
optional fleets 

(3) If a company elects to create a temporary op-
tional fleet of passenger automobiles or light trucks, 
the end of model year report for the 2012 to 2015 
model years must also contain the following infor-
mation in respect of each of the company’s tem-
porary optional fleets: 

(a) if applicable, a statement that the company 
has elected to exclude from its temporary 
optional fleets the passenger automobiles or light 
trucks that it manufactures or imports and that 
will be used in Canada solely for the purposes of 
exhibition, demonstration, evaluation or testing; 
(b) the optional fleet average CO2 equivalent 
emission standard, calculated in accordance with 
subsection 22(2); 
(c) the CO2 emission target value for each group, 
calculated for the purposes of section 16, and all 
the values and data used in the calculation of that 
value; 
(d) the number of vehicles in each group consti-
tuted for the purposes of section 16; 
(e) the total number of vehicles in the tem-
porary optional fleet; 
(f) the optional fleet average CO2 equivalent 
emission value, calculated in accordance with 
section 17; 
(g) the fleet average carbon-related exhaust 
emission value, calculated in accordance with 
subsection 17(2); 
(h) the carbon-related exhaust emission value for 
each model type, calculated in accordance with 
subsection 17(2), and all the values and data used 
in the calculation of that value; 
(i) the number of vehicles of each model type in 
the temporary optional fleet; 
(j) if the company calculates an allowance re-
ferred to in subsection 17(7), the value of the al-
lowance for the temporary optional fleet and, for 
each air conditioning system, 

(i) a description of the system, 
(ii) the CO2 equivalent leakage reduction, cal-
culated in accordance with that subsection, 
 

(3) Si l’entreprise a choisi de constituer des parcs 
optionnels provisoires d’automobiles à passagers 
ou de camions légers, son rapport de fin d’année de 
modèle pour les années 2012 à 2015 contient éga-
lement tous les renseignements ci-après pour cha-
cun de ses parcs optionnels provisoires : 

a) s’il y a lieu, une déclaration portant que 
l’entreprise a choisi d’exclure de ses parcs op-
tionnels provisoires les automobiles à passagers 
ou les camions légers qu’elle construit ou im-
porte et qui sont destinés à être utilisés au Ca-
nada à des fins strictement promotionnelles ou 
expérimentales; 
b) la norme moyenne d’émissions d’équiva-
lent CO2, calculée conformément au paragra-
phe 22(2); 
c) la valeur cible d’émissions de CO2, déterminée 
pour chaque groupe pour l’application de 
l’article 16, ainsi que toutes les valeurs et don-
nées utilisées pour le calcul; 
d) le nombre de véhicules dans chaque groupe 
constitué pour l’application de l’article 16; 
e) le nombre total de véhicules dans le parc op-
tionnel provisoire; 
f) la valeur moyenne des émissions d’équiva-
lent CO2, calculée conformément à l’article 17; 
g) la valeur moyenne des émissions de gaz 
d’échappement liées au carbone, calculée con-
formément au paragraphe 17(2); 
h) la valeur des émissions de gaz d’échappe-
ment liées au carbone, calculée conformément au 
paragraphe 17(2), pour chaque type de modèle, 
ainsi que toutes les valeurs et données utilisées 
pour le calcul; 
i) le nombre de véhicules de chaque type de mo-
dèle dans le parc optionnel provisoire; 
j) si l’entreprise calcule l’allocation visée au pa-
ragraphe 17(7), la valeur de l’allocation pour le 
parc optionnel provisoire et, pour chaque sys-
tème de climatisation : 

(i) une description du système, 
(ii) la réduction des fuites d’équivalent CO2, 
calculée conformément à ce paragraphe, ainsi 

Contenu — 
parcs 
optionnels 
provisoires 
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and all the values and data used in the calcula-
tion of the reduction, and 
(iii) the total number of vehicles in the tem-
porary optional fleet that are equipped with the 
system; 

(k) if the company calculates an allowance re-
ferred to in subsection 17(8), the value of the al-
lowance for the temporary optional fleet and, for 
each air conditioning system, 

(i) a description of the system, 
(ii) the air conditioning efficiency allowance, 
calculated in accordance with that subsection, 
and all the values and data used in the calcula-
tion of the allowance, and 
(iii) the total number of vehicles in the tem-
porary optional fleet that are equipped with the 
system; 

(l) if a company calculates an allowance referred 
to in subsection 17(9), the value of the allowance 
for the temporary optional fleet and, for each in-
novative technology, 

(i) a description of the technology, 
(ii) the allowance for each innovative technol-
ogy, calculated in accordance with that sub-
section and, if applicable, subsection 17(10), 
and all the values and data used in the calcula-
tion of the allowance, and 
(iii) the total number of vehicles in the tem-
porary optional fleet that are equipped with the 
technology; 

(m) if applicable, evidence of the EPA approval 
referred to in subsection 17(10); 
(n) the number of credits or deficits, calculated in 
accordance with subsection 18(3); 
(o) if any, the number of CO2 emission credits, 
credits obtained in respect of a temporary op-
tional fleet and early action credits that are used 
to offset a deficit incurred in respect of the tem-
porary optional fleet of the model year in ques-
tion or an outstanding deficit incurred in respect 
of the temporary optional fleet, as well as their 
identification by fleet of origin and model year; 
and 
(p) an accounting of all the credits obtained in 
respect of a temporary optional fleet and deficits 
incurred for each model year and for each tem-
porary optional fleet. 

que toutes les valeurs et données utilisées pour 
le calcul de la réduction, 
(iii) le nombre total de véhicules dans le parc 
optionnel provisoire dotés du système; 

k) si l’entreprise calcule l’allocation visée au pa-
ragraphe 17(8), la valeur de l’allocation pour le 
parc optionnel provisoire, et, pour chaque sys-
tème de climatisation : 

(i) une description du système, 
(ii) l’allocation liée à l’efficacité de la climati-
sation, calculée conformément à ce paragra-
phe, ainsi que toutes les valeurs et données uti-
lisées pour le calcul de l’allocation, 
(iii) le nombre total de véhicules dans le parc 
optionnel provisoire dotés du système; 

l) si l’entreprise calcule l’allocation visée au pa-
ragraphe 17(9), la valeur de l’allocation pour le 
parc optionnel provisoire et, pour chaque techno-
logie innovatrice : 

(i) une description de la technologie, 
(ii) l’allocation pour chaque technologie inno-
vatrice, calculée conformément à ce paragra-
phe et, s’il y a lieu, au paragraphe 17(10), ainsi 
que toutes les valeurs et données utilisées pour 
le calcul de l’allocation, 
(iii) le nombre total de véhicules dans le parc 
optionnel provisoire dotés de la technologie; 

m) s’il y a lieu, l’attestation de l’approbation par 
l’EPA visée au paragraphe 17(10); 
n) le nombre de points ou la valeur du déficit, 
calculés conformément au paragraphe 18(3); 
o) le cas échéant, le nombre de points relatifs aux 
émissions de CO2, de points obtenus pour le parc 
optionnel provisoire et de points d’action précoce 
qui sont utilisés pour compenser le déficit subi à 
l’égard du parc optionnel provisoire pour l’année 
de modèle en cause ou un déficit antérieur subi à 
l’égard de ce parc, ainsi que le parc et l’année de 
modèle à l’égard de laquelle ils ont été obtenus; 
p) le bilan, pour chaque année de modèle et cha-
que parc optionnel provisoire, des points obtenus 
pour un parc optionnel provisoire et des déficits 
subis. 

Additional 
information 

(4) The end of model year report must also con-
tain the following information on each CO2 emis-
sion credit transfer and early action credit transfer 
to or from the company since the submission of the 
previous end of model year report: 

(a) the name, street address and, if different, the 
mailing address of the company that transferred 
the credits and the model year in respect of 
which that company obtained those credits; 
(b) the name, street address and, if different, the 
mailing address of the company that received the 
credits; 
(c) the date of the transfer; and 
(d) the number of credits transferred, expressed 
in megagrams. 

(4) Le rapport de fin d’année de modèle contient 
également, pour tout transfert par l’entreprise ou à 
celle-ci de points relatifs aux émissions de CO2 ou 
de points d’action précoce effectué depuis le rap-
port de fin d’année de modèle précédant, les ren-
seignements suivants : 

a) le nom et l’adresse municipale de l’entreprise 
qui a transféré les points, ainsi que son adresse 
postale si elle est différente, et l’année de modèle 
à l’égard de laquelle les points ont été obtenus 
par celle-ci; 
b) le nom et l’adresse municipale de l’entreprise 
à qui ont été transférés les points, ainsi que son 
adresse postale si elle est différente; 
c) la date du transfert; 
d) le nombre de points transférés, exprimés en 
mégagrammes. 

Autres 
renseignements 
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Format for 
submission 

30. Any report to be submitted under these Regu-
lations must be submitted electronically in the for-
mat provided by the Minister, but the report must 
be submitted in writing if 

(a) no such format is provided; or 
(b) it is, owing to circumstances beyond the con-
trol of the person required to submit the 
report, impracticable to submit the report elec-
tronically in the format provided. 

30. Tout rapport exigé aux termes du présent rè-
glement est présenté sous forme électronique selon 
le modèle établi par le ministre. Il est toutefois pré-
senté par écrit dans les cas suivants : 

a) aucun modèle n’a été établi par le ministre; 
b) il est pratiquement impossible, pour des rai-
sons indépendantes de la volonté de la personne 
tenue de le présenter, de le faire sous forme élec-
tronique selon le modèle établi. 

Forme du 
rapport 

 RECORDS DOSSIERS  

 EVIDENCE OF CONFORMITY JUSTIFICATION DE LA CONFORMITÉ  

Evidence of 
conformity 

31. (1) In the case of a vehicle that is covered by 
an EPA certificate and that is sold concurrently in 
Canada and the United States, evidence of con-
formity for the purpose of paragraph 153(1)(b) of 
the Act in respect of a company must consist of 

(a) a copy of the EPA certificate covering the 
vehicle; 
(b) a document demonstrating that vehicles cov-
ered by the EPA certificate are sold concurrently 
in Canada and the United States; 
(c) a copy of the records submitted to the EPA in 
support of the application for the issuance of the 
EPA certificate in respect of the vehicle; and 
(d) a U.S. emission control information label that 
is permanently affixed to the vehicle in the form 
and location set out in section 1807 of Title 40, 
chapter I, subchapter C, part 86, subpart S, of the 
CFR, for the applicable model year. 

31. (1) Pour l’application de l’alinéa 153(1)b) de 
la Loi à l’égard d’une entreprise, dans le cas d’un 
véhicule visé par un certificat de l’EPA et vendu au 
Canada et aux États-Unis durant la même période, 
les éléments de justification de la conformité sont 
les suivants : 

a) une copie du certificat de l’EPA pour le 
véhicule; 
b) un document établissant que les véhicules 
visés par ce certificat sont vendus au Canada et 
aux États-Unis durant la même période; 
c) une copie des dossiers présentés à l’EPA à 
l’appui de la demande de délivrance de certificat 
de l’EPA pour le véhicule; 
d) une étiquette américaine d’information sur la 
réduction des émissions, apposée en permanence 
sur le véhicule en la forme et à l’endroit prévus à 
l’article 1807 de la sous-partie S de la partie 86, 
section de chapitre C, chapitre I, titre 40, du CFR 
pour l’année de modèle en question. 

Justification de 
la conformité 

U.S. control 
information 
label 

(2) For the purpose of subsection (1), the U.S. 
emission control information label may be perma-
nently affixed to the vehicle in any other form and 
location that may be specified in Title 40, chapter I, 
subchapter C, part 86, of the CFR. 

(2) Pour l’application du paragraphe (1), l’éti-
quette américaine d’information peut être apposée 
en permanence sur le véhicule en toute autre forme 
et à tout autre endroit prévus par la partie 86, sec-
tion de chapitre C, chapitre I, titre 40, du CFR. 

Étiquette 
américaine 

Vehicles not 
sold in the 
United States 

32. (1) For the purpose of paragraph 153(1)(b) of 
the Act, a company must obtain and produce evi-
dence of conformity for a vehicle other than one 
referred to in subsection 31(1) in a form and man-
ner satisfactory to the Minister, instead of as speci-
fied in that subsection. 

32. (1) Pour l’application de l’alinéa 153(1)b) de 
la Loi à l’égard d’une entreprise, dans le cas d’un 
véhicule autre que celui visé au paragraphe 31(1), 
celle-ci obtient et produit la justification de la 
conformité selon les modalités que le ministre juge 
satisfaisantes plutôt que conformément à ce 
paragraphe. 

Véhicules non 
vendus aux 
États-Unis 

Time of 
submission 

(2) For greater certainty, a company must submit 
the evidence of conformity to the Minister before 
importing a vehicle or applying a national emis-
sions mark to it. 

(2) Il est entendu que l’entreprise fournit la justi-
fication de la conformité au ministre avant d’im-
porter le véhicule ou d’apposer la marque nationale 
sur celui-ci. 

Précisions 

Subsec- 
tion 153(2) of 
the Act 

33. For greater certainty, a company that imports 
a vehicle or applies a national emissions mark to it 
under subsection 153(2) of the Act is not required 
to provide the Minister with the evidence of con-
formity referred to in subsection 32(1) before 
importing it or applying a national emissions mark 
to it, but must provide that evidence in accordance 
with subsection 153(2) of the Act before the vehicle 
leaves the possession or control of the company and 
before it is presented for registration under the laws 
of a province or an aboriginal government. 

33. Il est entendu que l’entreprise qui importe un 
véhicule ou appose la marque nationale sur celui-ci 
aux termes du paragraphe 153(2) de la Loi n’est pas 
tenue de fournir au préalable la justification de la 
conformité visée au paragraphe 32(1) au ministre, 
mais elle est tenue de le faire, en application du 
paragraphe 153(2) de la Loi, avant de se départir du 
véhicule et avant la présentation de ce dernier pour 
immatriculation sous le régime des lois d’une pro-
vince ou d’un gouvernement autochtone. 

Paragra- 
phe 153(2)  
de la Loi 



 Le 17 avril 2010 Gazette du Canada Partie I 945 

 FLEET AVERAGE RECORDS DOSSIERS RELATIFS AUX ÉMISSIONS  
MOYENNES DU PARC 

 

Records — 
fleets 

34. (1) A company must maintain records con-
taining the following information for each of its 
fleets: 

(a) the model year; 
(b) the applicable fleet average CO2 equivalent 
emission standard; 
(c) the fleet average CO2 equivalent emission 
value; 
(d) all the values and data used in calculating the 
fleet average CO2 equivalent emission value, in-
cluding information relating to the calculation of 
allowances; and 
(e) all the values used to calculate the CO2 emis-
sion credits, the credits obtained in respect of a 
temporary optional fleet and the early action 
credits. 

34. (1) Pour chacun de ses parcs, l’entreprise 
tient un dossier contenant les renseignements 
suivants : 

a) l’année de modèle; 
b) la norme moyenne d’émissions d’équivalent 
de CO2 applicable pour le parc; 
c) la valeur moyenne des émissions d’équivalent 
de CO2 du parc; 
d) toutes les valeurs et données utilisées pour 
calculer la valeur moyenne des émissions d’équi-
valent de CO2 du parc, y compris les renseigne-
ments relatifs au calcul des allocations; 
e) toutes les valeurs utilisées pour calculer les 
points relatifs aux émissions de CO2, les points 
obtenus pour tout parc optionnel provisoire et les 
points d’action précoce. 

Contenu du 
dossier — 
parcs 

Records — 
vehicles 

(2) A company must maintain records containing 
the following information for each vehicle in the 
fleet referred to in subsection (1): 

(a) the model type and model year; 
(b) the applicable fleet average CO2 equivalent 
emission standard; 
(c) in the case of a vehicle covered by an EPA 
certificate, the applicable test group described in 
subpart S of Title 40, chapter I, subchapter C, 
part 86, of the CFR; 
(d) the name and street address of the plant 
where the vehicle was assembled; 
(e) the vehicle identification number; 
(f) the applicable carbon-related exhaust emis-
sion value and all values and data used in calcu-
lating that value; and 
(g) the name and street or mailing address of the 
first purchaser of the vehicle in Canada. 

(2) Pour chaque véhicule du parc visé au para-
graphe (1), l’entreprise tient un dossier contenant 
les renseignements suivants : 

a) le type de modèle et l’année de modèle; 
b) la norme moyenne d’émissions d’équivalent 
de CO2 applicable pour le parc; 
c) dans le cas d’un véhicule visé par un certificat 
de l’EPA, le groupe d’essai applicable visé à la 
sous-partie S de la partie 86, section de chapi-
tre C, chapitre I, titre 40, du CFR; 
d) les nom et adresse municipale de l’usine où le 
véhicule a été assemblé; 
e) le numéro d’identification du véhicule; 
f) la valeur des émissions de gaz d’échappement 
liées au carbone applicable, ainsi que toutes les 
valeurs et données utilisées pour calculer cette 
valeur; 
g) le nom et l’adresse municipale ou postale du 
premier acheteur du véhicule au Canada. 

Contenu du 
dossier — 
véhicules 

 MAINTENANCE AND SUBMISSION OF RECORDS TENUE DES DOSSIERS ET PRÉSENTATION  
DE L’INFORMATION 

 

Maintenance of 
records 

35. (1) A company must maintain, for vehicles of 
each model year, in writing or in a readily readable 
electronic or optical form, for a period of at least 

(a) eight years after the end of the calendar year 
that corresponds to the model year in question, a 
copy of the reports referred to in sections 27 to 
29; 
(b) eight years after the date on which the main 
assembly of the vehicle was completed, the evi-
dence of conformity referred to in section 31; 
and 
(c) eight years after the end of the calendar year 
that corresponds to the model year in question, 
the records referred to in section 34. 

35. (1) L’entreprise tient les documents ci-après 
à l’égard des véhicules de chaque année de modèle, 
par écrit ou sous une forme électronique ou optique 
facilement lisible, et les conserve pendant la pé-
riode précisée : 

a) au moins huit ans après la fin de l’année civile 
qui correspond à l’année de modèle, une copie 
des rapports prévus aux articles 27 à 29; 
b) au moins huit ans après la date de la fin de 
l’assemblage principal du véhicule, les éléments 
de justification de la conformité visés à l’arti-
cle 31; 
c) au moins huit ans après la fin de l’année civile 
qui correspond à l’année de modèle, les dossiers 
prévus à l’article 34. 

Durée de 
conservation 

Records 
maintained on 
behalf of a 
company 

(2) If the evidence of conformity, the records and 
the copy of reports referred to in subsection (1) are 
maintained on behalf of a company, the company 
must keep a record of the name and street address 
and, if different, the mailing address of the person 
who maintains those records. 

(2) Dans le cas où les éléments de justification de 
la conformité, les dossiers et la copie des rapports 
visés au paragraphe (1) sont conservés pour le 
compte d’une entreprise, l’entreprise tient un dos-
sier comportant le nom et l’adresse municipale de 
la personne qui les conserve, ainsi que son adresse 
postale, si elle est différente. 

Conservation 
par un tiers 
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Written request 
for records 

(3) If the Minister makes a written request for the 
evidence of conformity or the records referred to in 
subsections (1) and (2), or a summary of any of 
them, the company must provide the Minister with 
the requested information, in either official lan-
guage, within 

(a) 40 days after the request is delivered to the 
company; or 
(b) if the evidence of conformity or records 
referred to in section 31 or 32 must be translated 
from a language other than French or English, 
60 days after the request is delivered to the 
company. 

(3) Si le ministre demande par écrit à l’entreprise 
de lui fournir un élément de la justification de la 
conformité ou un dossier mentionné aux paragra-
phes (1) et (2), ou un résumé de l’un ou l’autre de 
ceux-ci, l’entreprise les lui remet, dans l’une ou 
l’autre des langues officielles, au plus tard : 

a) quarante jours après la date où la demande a 
été remise à l’entreprise; 
b) si les éléments de la justification de la con-
formité ou les dossiers visés aux articles 31 ou 
32 doivent être traduits d’une langue autre que le 
français ou l’anglais, soixante jours après la date 
où la demande a été remise à l’entreprise. 

Délai 

 IMPORTATION DOCUMENT DOCUMENT D’IMPORTATION  

Importation for 
exhibition, 
demonstration, 
evaluation or 
testing 

36. The declaration referred to in para-
graph 155(1)(a) of the Act must be made in accord-
ance with section 41 of the On-Road Vehicle and 
Engine Emission Regulations. 

36. La justification que la personne est tenue de 
donner en application de l’alinéa 155(1)a) de la Loi 
doit être faite conformément à l’article 41 du Rè-
glement sur les émissions des véhicules routiers et 
de leurs moteurs. 

Importation à 
des fins 
promotionnelles 
ou 
expérimentales 

 RENTAL RATE TAUX DE LOCATION  

Rental rate 37. The annual rental rate to be paid to a com-
pany by the Minister under subsection 159(1) of the 
Act, prorated on a daily basis for each day that a 
vehicle is made available, is the rate prescribed in 
section 43 of the On-Road Vehicle and Engine 
Emission Regulations. 

37. Le taux de location annuel que le ministre 
paie à une entreprise aux termes du paragra-
phe 159(1) de la Loi est calculé au prorata pour 
chaque jour où le véhicule est retenu et est égal au 
taux précisé à l’article 43 du Règlement sur les 
émissions des véhicules routiers et de leurs 
moteurs. 

Taux de 
location 

 APPLICATION FOR EXEMPTION DEMANDE DE DISPENSE  

Application 38. A company applying under section 156 of the 
Act for an exemption from conformity with any 
standard specified under these Regulations must 
submit in writing to the Minister the information set 
out in section 44 of the On-Road Vehicle and 
Engine Emission Regulations. 

38. L’entreprise qui demande, conformément à 
l’article 156 de la Loi, à être dispensée de se con-
former à l’une ou l’autre des normes prévues par le 
présent règlement doit fournir par écrit au ministre 
les renseignements précisés à l’article 44 du Règle-
ment sur les émissions des véhicules routiers et de 
leurs moteurs. 

Demande 

 DEFECT INFORMATION INFORMATION SUR LES DÉFAUTS  

Notice of 
defect 

39. (1) The notice of defect referred to in subsec-
tions 157(1) and (4) of the Act must be given in 
writing and must contain the information set out in 
subsection 45(1) of the On-Road Vehicle and En-
gine Emission Regulations. 

39. (1) L’avis de défaut visé aux paragra-
phes 157(1) ou (4) de la Loi est donné par écrit et 
contient les renseignements précisés au paragra-
phe 45(1) du Règlement sur les émissions des véhi-
cules routiers et de leurs moteurs. 

Forme de l’avis 

Reports (2) In respect of a notice of defect issued under 
these Regulations, a company must comply with 
the provisions set out in subsections 45(2) and (3) 
of the On-Road Vehicle and Engine Emission 
Regulations. 

(2) L’entreprise qui donne un avis de défaut en 
application du présent règlement est tenue de se 
conformer aux paragraphes 45(2) et (3) du Règle-
ment sur les émissions des véhicules routiers et de 
leurs moteurs. 

Rapports 

Applicable 
standard 

(3) For the application of section 157 of the Act, 
the prescribed standard that applies to a vehicle is 
the product of 1.1 multiplied by the carbon-related 
exhaust emission value for the model type in ques-
tion, calculated in accordance with subsec-
tion 17(2), or by the equivalent value in the case of 
a model type of the 2011 model year. 

(3) Pour l’application de l’article 157 de la Loi, 
la norme réglementaire qui régit un véhicule cor-
respond au produit de 1,1 par la valeur des émis-
sions de gaz d’échappement liées au carbone pour 
le type de modèle en cause, déterminée conformé-
ment au paragraphe 17(2), ou par la valeur équiva-
lente à celle-ci dans le cas d’un type de modèle de 
l’année de modèle 2011. 

Norme 
applicable 
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 COMING INTO FORCE ENTRÉE EN VIGUEUR  

    

Registration 40. These Regulations come into force on the 
day on which they are registered. 

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

Enregistrement 

 
[16-1-o] [16-1-o] 
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